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Eine stolze Bilanz 





3 Weltmeister- und 2 Vize-Weltmeistertitel, 


31 Europameister-, 18 Vize-Europameistertitel 


und 15 dritte Plätze 
für den DDR-Modellsport 


Der zweifache Europameister in den F-3-Klassen, Bernd Gehrhardt 
Herbert Hofmann 


der mehrfache Europarekordhalter in der Klasse F1-E500, 
Fotos: 


Mihatsch jun., 


(links), und 


Wohltmann 





Die erfolgreichsten Modellflieger der DDR 
hier in einem Gespräch mit dem Vorsit- 
zenden des ZV unserer Organisation, Ge- 
nossen Generalmajor Günther Telier. (von 
links nach rechts): Weltmeister Mathias 
Hirschel, Trainer Dieter Ducklauß, Welt- 
meister Joachim Löffler, Johann Schrei- 
ner, Generalmajor Günther Teller, Welt- 
und Europameister Dr. Albrecht Oschatz, 
Cheftrainer Rolf Peter. Mit dem Rücken 
zur Kamera Fritz Strzys (links) und der 
Generalsekretär des Aeroklubs der DDR, 
Degenhard Lück 


Die Modellsportler der Gesellschaft 
für Sport und Technik können zum 
20. Geburtstag ihrer Organisation 
eine sehr beeindruckende Bilanz 
ziehen. 

Erinnern wir uns noch einmal der 
wichtigsten Stationen der erfolg- 
reichen Entwicklung des Modell- 
sports der DDR. 

Am 15. August 1963 erkämpfte in 
Österreich der Modellflieger Joachim 
Löffler den ersten Weltmeistertitel 
für die Gesellschaft für Sport und 
Technik. 

Vier Jahre später steht Mathias Hir- 
schel auf dem höchsten Podest. 

Und am 15. August 1969 erkämpft 
Dr.-Ing. Albrecht Oschatz den höch- 
sten Titel. 

Hinzu kommen zwei Vizeweltmei- 
ster-, zwei Europameistertitel und 
ein dritter Platz bei der europäi- 
schen Meisterschaft. Diese Erfolge 
konnten bei fünfmaliger Teilnahme 
an den Weltmeisterschaften und 
beim ersten Start an den Europa- 
meisterschaften erreicht werden. Da- 
mit ist der Modellflug die erfolg- 
reichste Flugsportdisziplin der DDR. 
Die Schiffsmodellsportler unserer 
Organisation können ebenfalls eine 
beachtenswerte Bilanz ziehen. Mit 
29 Europameister-, 18 Vizeeuropa- 
meistertiteln und 14 dritten Plätzen 
haben die Schiffsmodellsportler der 
GST dazu beigetragen, das internatio- 
nale Ansehen unseres sozialistischen 
Staates weiter zu stärken. Hinzu 
kommen 13 Gold-, 30 Silber- und 
14 Bronzemedaillen bei den Europa- 
meisterschaftswettbewerben im 
Schiffsmodellbau der NAVIGA. 16 
GST-Sportler errangen die höchsten 
Titel der NAVIGA. Die erfolgreich- 
sten waren u. a. der Verdiente Mei- 
ster des Sports Karl Mosch mit fünf 
und Karl Schulze mit vier Europa- 
meistertiteln. Noch in guter Erinne- 
rung ist der Doppelerfolg des Ka- 
meraden Bernd Gehrhardt im ver- 
gsangenen Jahr bei der Europamei- 
sterschaft in Oostende (Belgien). 
Ferner können die Modellsportler 
eine lange Liste von wertvollen 
Pokalgewinnen und Mannschaftssie- 
sen bei internationalen Wettkämpfen 
hinzufügen. 

Mit diesen großartigen Leistungen 
hat die zielstrebige und beharrliche 
Arbeit der besten Modellsportler der 
GST ihren verdienten Lohn ge- 
funden. 
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ZUM TITELBILD 


Auf dem V. Kongreß und zu Ehren des 20. Jahrestages 
der GST werden die Modellsportler Bilanz über groß- 
artige Erfolge‘ ziehen. Viele Höhepunkte gab es im 
Leben unserer Organisation. Noch in guter Erinnerung 
ist allen die I. Wehrspartakiade in Schwerin. Unser 
Bild zeigt den Kam. Heinz Junge mit seiner Tochter 
Petra, die an den Meisterschaften der DDR im Schiffs- 
modellsport während dieser Spartakiade teilnahmen 
Foto: Zentralbild 
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NEUESTE MELDUNG 


Den Pokal des Präsidenten des Schiffsmodellsport- 
klubs der DDR beim VII. Internationalen Freund- 
schaftswettkampf im Schiffsmodellsport anläßlich der 
Ostseewoche 1972 in Rostock gewann die schwedische 
Vertretung mit 109 Punkten vor der Auswahlmann- 
schaft der DDR mit 83 Punkten. 


Damit konnten die Schweden diesen wertvollen Pokal 
verteidigen. Den Presse-Pokal „Ostsee — Meer des 
Friedens“ für die beste Leistung in den Klassen A/B 
holte sich zum dritten Mal der sowjetische Europa- 
meister Wladimir Subbotin. Jürgen Dikow (DDR-BM 
Rostock) konnte für sein Modell den Pokal für das 
beste vorbildgetreue Modell in Empfang nehmen. Bei 
der Klasse A3 gab es einen neuen Europarekord durch 
Genadin Samarin aus der UdSSR. Damit steht der 
Rekord auf 189,474 km/h. 


Joachim Tremp aus unserer Republik konnte den 
DDR-Rekord in der Klasse F1—V5,0 auf 24,4 s ver- 
bessern. 


Auf dem Dresdner Karolasee (Stadtmitte) und dem 
Staubecken von Niederwartha (Richtung Meißen) fin- 
den die XVII. Meisterschaften im Schiffsmodellsport 
statt. Etwa 200 Teilnehmer werden vom 4. bis zum 
6. August 1972 (Beginn 8.00 Uhr) starten. Ebenfalls 
findet in diesem Jahr zum ersten Mal ein FSR-Rennen 
statt. 


Hauptschiedsrichter der Wettkämpfe ist Kamerad 
Thiel; die Startstellenleiter sind Kam. Geißler (A/B), 
Kam. Durand (D), Kam. Friedrich (F) und Kam. 
Fischer (E). 


Werner Goulbier — 


Delegierter zum 
Kongreß der GST 





Bereits seit vielen Jahren ist der 


Name Werner Goulbier in den Star- 
terlisten bei nationalen und interna- 
tionalen Wettkämpfen zu finden. In 
den Gründerjahren der GST im Frei- 
flug, später im Steuerleinenflug und 
nunmehr im Fernlenkflug. 20 Jahre 
lang hat er auch großen Anteil am 
Werden und Wachsen unserer Or- 
ganisation. 


Die Delegierten der Bezirksdelegier- 
tenkonferenz Potsdam fanden Wer- 
ner Goulbier würdig, ihren Bezirk 
beim V. Kongreß der GST in Dres- 
den im September 1972 zu vertreten. 
Wir fragten ihn, welche Erwartun- 
gen er in die Beratungen des Kon- 
gresses setzt. 


„ich freue mich natürlich, am Pro- 
gramm unserer Organisation für die 
nächsten Jahre mitwirken zu kön- 
nen. Es versteht sich, daß ich hier- 
bei vor allem an die Perspektiven 
des Modellsports denke. Wenn wir 
von den Beschlüssen des VIII. Par- 
teitages der SED ausgehen, liegt un- 
ser Betätigungsfeld besonders bei 
der Schaffung von Voraussetzungen 
für eine sinnvolle Freizeitbeschäfti- 
gung und der Erziehung sozialisti- 
scher Staatsbürger. Wenn ich das so 
einfach daherrede, heißt das nicht, 
daß diese Aufgabe so leicht zu be- 
wältigen sei. Viel Kleinarbeit und 
Einsatzbereitschaft eines jeden von 
uns wird dazu notwendig sein. Ich 
erachte es als eine Ehre, an diesem 
Programm mitwirken zu können!“ 





V.KONGRESS 


Gesellschalt fur Sport ung Technik 2 Dresden 972 


Rückblick und Ausblick 


Erfolgreicher Abschluß des sozialistischen Wettbewerbs 
ist beste Voraussetzung zur Erfüllung der Beschlüsse des 
V. Kongresses 


In diesen Tagen begeht unsere Organisation, die Gesellschaft für Sport 
und Technik, den 20. Jahrestag ihrer Gründung und steht kurz vor dem 
V. Kongreß, der im September in Dresden stattfindet. Die beste Vor- 
bereitung auf diese Höhepunkte im Leben unserer Organisation war 
zweifellos der erfolgreiche Abschluß des Ausbildungsjahres 1971/72. 
Jahrestage und andere Höhepunkte im gesellschaftlichen Leben mit guten 
Taten zur Stärkung der Republik vorzubereiten, ist schon zu einer guten 
Tradition geworden. Die Mitglieder der GST — junge wie ältere, Funk- 
tionäre und Ausbilder — kennen diese Tradition und pflegen sie. 


Vor etwas über einem Jahr rief die GST-Grundorganisation des VEB 
Rohrkombinat, Stahl- und Walzwerk Riesa, zum sozialistischen Wett- 
bewerb „GST-Auftrag V/20“ auf. Etwa 230800 Einzelverpflichtungen 
und Tausende Wettbewerbsprogramme in den Sektionen und Grund- 
organisationen waren die Resonanz der Mitglieder unserer Organisation. 
Nicht wenige Verpflichtungen dabei waren von Modellsportlern. Ihr 
Hauptanliegen war, die Beschlüsse des VIII. Parteitages der SED auf 
dem Gebiet der sozialistischen Wehrerziehung zu verwirklichen. Aus- 
führlich berichteten wir an dieser Stelle von Vorhaben der Sektionen 
und Grundorganisationen sowie einzelner Modellsportler: 


Mehr junge Menschen und auch ältere Bürger für die interessante Tätig- 
keit auf dem Gebiet des Modellbaus und Sports zu begeistern und sie 
als neue Mitglieder unserer Organisation zu werben; 


— durch eine vielseitige und interessante Ausbildung zur klassenmäßigen 
Erziehung der Jugend beizutragen und sie auf ihren Ehrendienst in der 
NVA vorzubereiten; 


mit den vielfältigsten Veranstaltungen das Wirken unserer Organisation 
zu zeigen und Möglichkeiten einer sinnvollen Freizeitbeschäftigung 
darzustellen; 


den allgemeinbildenden Charakter des Modellsports und den hohen Grad 
technischer Bildung aufzuzeigen; 


mit hohen sportlichen und technischen Leistungen bei Welt- und Europa- 
meisterschaften das Ansehen unseres sozialistischen Staates zu stärken. 


Zweifelsohne haben wir nur einen Bruchteil dessen veröffentlichen 
können, was täglich und stündlich an ausgezeichneten Wettbewerbstaten 
vollbracht wurde. Aber die ständig steigende Zahl der Mitglieder auf- 
dem Gebiet des Modellsports, eine Vielzahl von Veranstaltungen und 
Rahmenprogrammen bei den Kreisspartakiaden, den Messen der Meister 
von morgen und anderen wichtigen Anlässen, die ständig zunehmende 
Leistungsdichte und größer werdende Leistungsspitze bei Wettkämpfen 
und Meisterschaften spiegeln die große Einsatzbereitschaft und das 
Wirken unserer Mitglieder, Funktionäre und Ausbilder wider. 


Wenn wir nun in diesen Tagen Bilanz ziehen, sei es bei den Appellen 
zum Abschluß des Ausbildungsjahres und des 20. Jahrestages oder in 
feierlicher Form bei den Jubiläumsveranstaltungen, dann können wir 
voller Stolz feststellen, daß wir einen guten Beitrag in Vorbereitung 
des V. Kongresses geleistet haben. Damit schufen wir uns gleichzeitig 
die besten Voraussetzungen für das Ausbildungsjahr 1972/73 und können 
ihn zugleich auch als ersten Beitrag zur Verwirklichung der Beschlüsse 
des V. Kongresses bewerten. 
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Die Bereitschaft und die Tätigkeit aller Bürger zur Verteidigung 
unseres sozialistischen Staates ist zu fördern. Einen wichtigen Platz 
hat hierbei die politisch-moralische und physische Vorbereitung 
der Jugend auf den Wehrdienst. 


Aus der Entschließung des VIII. Parteitages der SED 





Viele ehemalige Mitglieder unserer Organisation schützen zuverlässig als Sol- 
daten der NVA ihr sozialistisches Vaterland. Wenn sie auf Urlaub kommen, sind 
sie immer gern gesehener Gast bei ihren Freunden in den Sektionen und Grund- 


organisationen 





Repräsentanten des ersten sozialistischen Staates auf deutschem Boden 
Fotos: Ende (1), Miel (1), Ducklauß 
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Dr.-Ing. ALBRECHT OSCHATZ 


Neue Impulse 
vom Kongreß 


Sicher wird dieser Kongreß Rechen- 
schaft über die Arbeit seit dem 
IV. Kongreß ablegen und mit Freude 
feststellen können, daß wir auf dem 
Gebiet des Modellsportes eben- 
falls die Aufgaben erfüllt und nicht 
unwesentlich zur allgemeinen Wert- 
schätzung der DDR im Ausland bei- 
getragen haben. 


Was den Modellsport und speziell 
den Modellflug angeht, glaube ich, 
haben wir in den letzten Jahren 
Fortschritte sowohl in der Breite als 
auch in der Leistung erzielt. Beson- 
ders beeindruckend sind bei unseren 
Wettkämpfen die Starterfelder in 
den Jugendklassen, die ein Reser- 
voir für den Leistungssport dar- 
stellen. 


Diese Entwicklung ist positiv, und 
ich bin überzeugt, daß sie anhält. 
Ich bin auch sicher, daß der V.Kon- 
greß unserer Organisation, der ich 
selbst 16 Jahre angehöre, in dieser 
Richtung weitere Vorstellungen ent- 
wickelt, zumal wir im Modellsport 
noch lange nicht alle Möglichkeiten 
ausgeschöpft haben. Nach meiner 
Meinung brauchen wir noch mehr 
Arbeitsgemeinschaften der Jungen 
Pioniere und Schüler, sollten wir 
noch mehr Modellsport für jeder- 
mann machen, Das sind Probleme, 
die unsere Organisation jedoch nicht 
allein zu lösen vermag, aber von ihr 
muß die Initiative dazu ausgehen. 
Ich werde dabei auch weiterhin 
nicht abseits stehen. 





Jeden Montag 16.00 Uhr ... 


Aus der Arbeit einer Modellbaugruppe 


Optimistisch und ideenreich war die Diskussion der 
Teilnehmer des ersten Erfahrungsaustausches damals, 
im November 1971 in Gera, auf dem der Zentralvor- 
stand der GST Richtlinien zur Entwicklung des Kfz- 
Modellbaus und -sports gab. — Einer von vielen, die 
„heraus aus dem Kämmerlein“ wollten und ihre Vor- 
stellungen über den Automodellbau und -sport bei 
diesem Treffen darlegten, war der Student Hans-Peter 
Schneider. Wie und unter welchen Umständen hat der 
2l1jährige seine Ideen verwirklicht? Darüber wollten 
wir Näheres wissen. Deshalb fuhren wir nach Gohlis 
bei Dresden. 


Dort treffen sich jeden Montag von 16.00 bis 18.00 Uhr 
Matthias, Viktor, Ulf, Friedemann, Uwe, Michael und 
— man staune — Gertraude, Bettina und Annette (offen 
gesagt, wir waren angenehm überrascht, auch Mädchen 
beim Modellbau anzutreffen!),. Denn Hans-Peter 
Schneiders Vorschlag, eine Gruppe für Kfz-Modellbau 
und -sport zu gründen, war vom Direktor der Schule, 
Genossen Pötisch, freudig begrüßt und der Aufbau 
einer solchen Gruppe unterstützt worden. 


Auf unsere Frage, wie er es denn angefangen habe, 
antwortet Kamerad Schneider: „Nun, ganz einfach, ich 
ging in die Klassen und fragte, wer Interesse daran 
hätte.“ — Neugier und Begeisterung waren sofort ge- 
weckt — kein Wunder bei einem Durchschnittsalter 
von 15 Jahren! Aber das war nur die eine Seite. Das 
Wichtigste fehlte noch: ein Raum, in dem man arbei- 
ten konnte! — In dieser Frage gab der Rat der Ge- 
meinde Hilfestellung, und nun können sie jeweils mon- 
tags ab 16.00 Uhr ungestört den Werkraum der Schule 
— Werkzeug usw. inbegriffen! — benutzen. Auch ein 
kleiner Lagerraum ist vorhanden — man weiß also, 
wohin mit den vielen Materialien und den Meßgeräten, 
mit all den beim Modellbau unerläßlichen Utensilien. 


Und nicht nur ‘die Schule griff dem jungen Initiator 
hilfreich „unter die Arme“, auch der Bezirksvorstand 
der GST schaltete sich ein. Tatkräftige Hilfe leisteten 
die Genossen Werner und Tzscheutschler. Viele Tips 
und Hinweise gab der erfahrene Kfz-Modellbauer und 
Autor unserer Zeitschrift Kamerad Hinkel. 


Ja, wie gesagt, es gab allseits großes Interesse, und 
am 12. November 1971 war es dann soweit: Die Schü- 
ler und Hans-Peter Schneider trafen sich zum ersten 
Mal zum Kfz-Modellbau. Es wurde über die künftige 
Arbeit beraten, eifrig die ersten Baupläne „studiert“ 
— Nutzfahrzeuge der NVA, Rennsportwagen, PKW, 
SPW und viele andere Typen. Die Gruppe beschloß, 
ein Kettenfahrzeug der NVA zu bauen sowie Renn- 
sportwagen, in die dann V-Motoren eingebaut werden 
sollten. Damit schien erst einmal alles klar zu sein. 


„Doch dann tauchte ein allgemein nicht unbekanntes 
‚Hindernis‘ auf“, sagte Kamerad Schneider mit einem 
Seufzer, „die Begeisterung war nach wie vor grenzen- 
los, aber — woher die nötige Ausdauer nehmen? — 
Es mußte also möglichst schnell ein sichtbarer Erfolg 
her!“ Die Jungen und Mädchen bauten daher zunächst 
einen Sportwagen, dessen Karosserie und Räder aus 


Oben: Michael (rechts) und Ulf beim Bau des sowjetischen 
Panzers PT 76 


Mitte: Gertraude und Bettina (v. I. n. r.) „löchern“ Hans- 
Peter Schneider mit ihren Fragen 


Unten: Uwe (rechts) und Viktor gehören zu einem der be- 
währten 2-Mann-Kollektive Foto: Wohltmann 
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Fertigteilen bestanden. Daran ließ sich besonders gut 
der Aufbau eines Kraftfahrzeuges erklären. Auf diese 
Weise kam es zu einem doppelten Erfolg — die Jungen 
und Mädchen hatten das Wesentliche begriffen, und 
ein funktionsfähiges Modell gab Ansporn zum Bau 
weiterer, auch schwierigerer Modelle... 


Nach diesen ersten Anfängen begannen bereits einige 
der „frischgebackenen“ Modellbauer mit dem Bau des 
PT 76 und des SPW 60 PR. Dabei erwies sich die 
Aufteilung in 2- bis 4-Mann-(bzw. Mädchen-)Kollektive 
als günstig. Gemeinsames Arbeiten an einem Modell 
half Zeit sparen, und ganz selbstverständlich wuchs 
dabei auch das Zusammengehörigkeitsgefühl. Und Zeit 
brauchte man nicht nur für die Modelle: Grundsätz- 
liches über den Bau eines Kraftfahrzeuges war zu er- 
läutern. Neue Begriffe, wie Prop-Steuerung, RC u.ä. 
sollten erklärt und verarbeitet werden. Und — machen 
wir uns nichts vor — auch die Disziplin ist eine wich- 
tige Voraussetzung für erfolgreiche Arbeit in einer 
solchen Gruppe. Nun wollten wir natürlich wissen, wie 
der selbst noch so junge Hans-Peter Schneider gerade 
dieses Problem „bewältigt“ hat. Eigentlich ziemlich 
einfach: Wer sich nicht entsprechend verhielt, durfte 
am nächsten Montag nicht um 16.00 Uhr kommen... 
Aber das blieb ein Ausnahmefall! 


Funkfernsteueranlagen gleich im Selbstbau herzustel- 
len, das war natürlich noch nicht möglich. Doch auch 
dieses Problem konnte zur vollsten Zufriedenheit ge- 
löst werden: Denn eine BMSR-Technik-Gruppe der 
POS Gohlis, ungefähr im gleichen Alter wie die Modell- 
bauer, hilft sich und den Schulkameraden, indem sie 
z.B. die Dekoder in ihrer Gruppe fertigt, während 
Kamerad Schneider mit seiner Gruppe Steuerpult und 
Servo in eigener Arbeit zusammenbaut. 


Eine andere Methode der Arbeitsteilung fand Kamerad 
Schneider bei der Vorbereitung zum Bau des RS 1000. 
Um funkferngesteuerte Automodelle relativ schnell zu 
bauen, bat man die Schönert-KG in Leipzig, nach vor- 
gelegten Zeichnungen des RS 1000 entsprechende Plast- 
formen anzufertigen. 


Jetzt haben sich die inzwischen schon „praxiserfah- 
renen“ Kfz-Modellbauer auf den Bau von Militärfahr- 
zeugen mit Kabel- und Funkfernsteuerung spezialisiert. 
Da es aber mit Bauvorlagen und Bauplänen nicht im- 
mer rosig aussieht, ließ man sich wieder etwas ein- 
fallen: Die Gruppe machte sich auf zum Armeemuseum 
der DDR. Das Armeemuseum in Dresden gibt mehr als 
nur optische Anregungen. An den Tagen, an denen 
das Museum keine offiziellen Öffnungszeiten hat, geht 
Kamerad Wachs, ein bekannter Schiffsmodellbauer, mit 
den Mitgliedern der Gruppe durch die Ausstellungs- 
räume, gibt Hinweise für den Bau eines bestimmten 
Modells. Die Schüler dürfen dann unter seiner Anlei- 
tung, soweit es nicht gegen die Bestimmungen ver- 
stößt, von den Originalfahrzeugen die Maße abnehmen 
und dann maßstabgetreu umsetzen. Wir konnten also 
sehen, daß es der Gruppe mit Kamerad Schneider ge- 
lang, nicht nur den Bau von Modellen zu meistern, 
sondern auch so manches Hindernis zu überwinden. 


Wir teilen durchaus den Optimismus des jungen Grup- 
penleiters, der plant, ab September 1972 eine weitere 
Arbeitsgruppe zu bilden. Doch diese wird dann schon 
unter Anleitung von Gertraude und Matthias, seinem 
jetzigen Stellvertreter, arbeiten. 


Unsere Meinung ist, daß man sich zum 20. Jahrestag 

der GST und zum V. Kongreß keine bessere Perspek- 

. wünschen kann als die Verwirklichung solcher 
een. 


Petra Sann 


Oben: Der 2ljährige Hans-Peter Schneider, Leiter der Kfz-Mo- 
dellbaugruppe in Gohlis, begutachtet die Plastform eines 
Sportwagens 


Mitte: (v. I. n. r.) Gertraude, Bettina und Annette haben viel 
Freude am Kfz-Modellbau 


Unten: Wenn auch Kamerad Schneider noch immer Hin- 
weise gibt, bald wird Matthias eine neue Gruppe betreuen 
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Zum achten Mal veranstaltete der Koliner Klub vom 
2. bis 4. Juni 1972 die Internationale Schiffsmodell-Re- 
gatta. Auch in diesem Jahr nahm wieder eine Mann- 
schaft des Schiffsmodellportklubs der DDR unter Lei- 
tung von Kam. Heinz Friedrich, Mitglied des Präsi- 
diums des SMK der DDR, teil. Die Farben unserer Re- 
publik vertraten Helmut Tischler, Trainer der Aus- 
wahlmannschaft, Michael Hofmann, Reinhard König, 
Peter Tischler, Peter Jedwabski, Bernd Kunze und 
Bernd Riecke. 

Ein Blick in die Starterliste zeigte, daß sich 40 Wett- 
kämpfer aus der CSSR, der VR Polen, der DDR sowie 
aus Österreich und der BRD in 13 Klassen eingetragen 
hatten. Sie brachten 131 Modelle an den Start. Unter 
den Wettkämpfern befanden sich viele erfolgreiche 
Teilnehmer der Europameisterschaft 1971. Trotz idea- 
len Wettkampfgewässers und -wetters blieben heraus- 
ragende Leistungen aus. 

Sieht man in die Ergebnislisten, so stellt man fest, daß 
auch die Teilnehmer unserer Mannschaft aus der DDR 
nicht alle Erwartungen erfüllten. Wobei man unbe- 
dingt erwähnen muß, daß die Plazierungen nicht im- 
mer Auskunft über das reale Leistungsvermögen unse- 
rer Teilnehmer geben. Denn wir hatten die jüngsten 
Wettkämpfer am Start, und sie mußten meistens ge- 
gen international erfahrene Senioren starten. 


Eine erfreuliche Leistung war in diesem Zusammen- 


hang der dritte Platz des 12jährigen Bernd Riecke, 
der in der F1-E 30 mit 60,4s einen neuen Jugendrekord 
der DDR aufstellte, 


Wenn es bei unserer Vertretung „nur“ für den 4. Platz 
in der Mannschaftswertung reichte, so ist diese Pla- 
zierung nicht Ausdruck der Einsatzbereitschaft unse- 
rer Jugendlichen — sie war zu jedem Zeitpunkt vor- 
bildlich. 


Die Kommissionen und Vorstände sollten deshalb 
künftig die Mannschaften besser auf die Wettkämpfe 
vorbereiten. Eine allgemeine Erfahrung der Erziehung 
und der Ausbildung besteht darin, daß gerade junge 
Menschen in diesen Altersgruppen bei Wettkämpfen 
Erfolgserlebnisse brauchen. Wir sollten uns darum 
Gedanken darüber machen, wie wir gerade in den 
Jugendklassen mehr Wettkämpfe organisieren könn- 
ten. 

Der Wettkampf zeigte deutlich, daß wir talentierte 
junge Schiffsmodellsportler in unserer Republik ha- 
ben, doch werden sie nur erfolgreich sein können, 
wenn man sie auf Wettkämpfe intensiv vorbereitet 
und mit ihnen kontinuierlich und zielstrebig trainiert. 


Der Dank unserer Mannschaft gilt dem Koliner Schiffs- 
modellklub, insbesondere Herrn Vrablik, der sich um 
die sehr gute Organisation verdient gemacht hat. 


Für die Mitglieder unserer Mannschaft, die ein gutes 
Kollektiv bildeten, waren es erlebnisreiche Tage; das 
Kennenlernen der herrlichen Sehenswürdigkeiten der 
Hauptstadt Prag sowie die hervorragende Betreuung 
durch Herrn Baitler und Herrn Kohlidek trugen von 
der ersten Minute an dazu bei, daß sich alle in dem 
Gastgeberland wohlfühlten. 


VII. Internationale Schiffsmodell-Regatta 


Bruno Wohltmann berichtet aus Jevany (CSSR) 





Die jüngsten Teilnehmer unserer Mannschaft, Bernd Kunze, 
Peter Jedwabski und Bernd Riecke — jedes Ergebnis wird 
sorgfältig notiert... 


Fotos: Wohltmann 


Wettkampfatmosphäre in Jevany 1972 
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Kamerad Goerz aus Eisenach ist zum zweiten Mal Gewinner 
des Weimar-Pokals Fotos: Wohltmann 


Einer der Organisatoren des traditionellen Wettkampfes zu 
Ehren des Tages der Befreiung ist Kamerad Rolf Friedrich, 
der durch seine rührige Tätigkeit vor und während der Wett- 
kämpfe dazu beiträgt, daß der Weimar-Pokal- "EROIBEHEIERN in 
unserer Republik einen guten Namen hat 


EEE, RE. 





Weimar-Pokal 


an Peter Goerz 


Der Wettkampf in Weimar zu Ehren des Tages der Be- 
freiung vom Hitlerfaschismus durch die Sowjetarmee 
hat schon Tradition; bekannt für seine gute Organi- 
sation und Durchführung, ist er für viele Schiffsmo- 
dellsportler Auftakt der Wettkampfsaison. Zum achten 
Mal kämpften am 6. und 7. Mai 1972 Schiffsmodell- 
sportler aus vier Bezirken um den Wanderpokal der 
Stadt Weimar. (Bemerkenswert ist, daß von den 
77 Teilnehmern 50 in den Startlisten der D-Klassen 
eingetragen waren.) Diesen Könnte der"Gewinner vom 
vorigen Jahr, Peter Goerz aus der GST-Sektion des 
Eisenacher Automobilwerkes, zum zweiten Mal für seine 
Leistungen in den F-Klassen erringen (siehe Ergebnis- 
listen auf Seite 32). 


Ein erfreuliches Bild bot die Startstelle der Modellseg- 
ler am Stausee Heichelhain. Etwa 50 Wettkämpfer, 
vorwiegend in den Jugendklassen, waren hier am Start. 


Bedauerlich ist, daß trotz guter Vorbereitung und Or- 
ganisation des Weimarer Wettkampfes die Beteiligung 
der einzelnen Bezirke in den vergangenen Jahren zu- 
rückgegangen ist. (Leider ist das auch bei anderen 
DDR-offenen Wettkämpfen zu beobachten.) Das hat 
seine Ursache nicht zuletzt darin, daß zu gleicher Zeit 
auch in anderen Bezirken DDR-offene Wettkämpfe aus- 
getragen werden. Auf der Grundlage der Beschlüsse 
der 6. ZV-Tagung hat es sich bewährt, sechs bis acht 
DDR-offene Wettkämpfe in einer Wettkampfsaison 
durchzuführen. Man sollte diese Praxis allgemein 
fortsetzen — und sicher wird auf dem V,. Kongreß 
endgültig darüber beschlossen —, denn an diesen Wett- 
kämpfen nehmen die Kader der Auswahlmannschaften 
und die Besten aus den Bezirken teil, die im Besitz 
einer Sportklassifikation sind. Und damit wäre eine 
Vergleichsmöglichkeit der besten Schiffsmodellsportler 
gewährleistet; außerdem würden diese Wettkämpfe 
stärker als bisher zur Popularisierung des Schiffs- 
modellsports beitragen. Ä 
Womit nicht ausgeschlossen werden soll, daß weiter- 
hin Vergleichs- und Freundschaftswettkämpfe in ge 
Bezirken und Kreisen. stattfinden .. 

Bruno Wohltmann 





Einer der erfolgreichsten Schiffsmodellsportler 
der DDR... 


. das ist der Verdiente Meister des Sports, Genosse 
Karl Mosch. Er benötigte beispielsweise etwa 1500 
Stunden für den maßstabgerechten Nachbau des so- 
wjetischen Fracht- und Passagierschiffes „Kalinin“ 
mit dem er bei Europameisterschaften der NAVIGA 
viermal den Europameistertitel in der Klasse EH (mit 
Elektromotoren angetriebene Nachbauten von Handels- 
schiffen) errang, Die Schiffsmodellsportler unserer Re- 
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publik besitzen heute 26 Europameistertitel. Jung und 
alt beteiligen sich jährlich an 40 Wettkämpfen im In- 
land, von denen neben den DDR-Meisterschaften die 
internationalen Wettkämpfe während der Ostseewoche 
zu den anspruchsvollsten zählen. Die erfolgreichsten 
Wettkämpfer sind mit ihren Modellen jährlich bei 
fünf bis acht Auslandsstarts dabei. Dabei sind es 
wiederum die traditionellen Wettkämpfe für fernge- 
steuerte Schiffsmodelle in Jevany (ÖESSR) und in 
Brunn (Österreich), die die Basis für internationale 
Leistungsvergleiche bilden. Fred Richter 


” 


 Flugschau 


im Bild 


Es ist bereits zur Tradition geworden, daß die Pots- 
damer Modellflieger zu Jahresbeginn und -ende die 
Bevölkerung ihres Einzugsbereiches mit Großflugtagen 
der Miniflieger einladen. In der vorigen Ausgabe be- 
richteten wir darüber, daß es auch in diesem Jahr, 





am 7.Mai nicht anders war. Welche Mittel und Mög- Sport und die Arbeit der GST nahezubringen. Wir 
lichkeiten es gibt, verdeutlichen die Fotos noch einmal glauben, das ist wirksame Tätigkeit im Modellsport 
recht anschaulich. Die Potsdamer Kameraden haben und wird der Forderung des VIII. Parteitages der SED 
einen guten Weg gefunden, der Bevölkerung unseren nach einer sinnvollen Freizeitbeschäftigung gerecht. 





Hartmut Zube, der Organisator der Flug- 
schau 


Die sowjetischen Fesselflieger aus Elsthal 
sind immer gern gesehene Gäste. Mit ih- 
ren Darbietungen trugen sie zum Gelingen 
des Tages bei 


Thermikgerät mit Tonsignal, vorgestellt 
vom Kameraden Voigt aus Ludwigsfelde 


Die Freiflieger fehlten auch nicht. Hier 
Rudi Schumacher mit seinem CH-Modell 


Walter Koplin fehlt nie. Übrigens ist er 
Stadtrat in unserer Hauptstadt 


Pittiplatsch und Borstel ferngesteuert 


Horst Girnt zeigte einen Schulterstart. 
Oben wurde der Segler freigegeben und 
zog seine eigenen Bahnen 

Fotos: Seeger 
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Sieben Kameraden 
mit Maximalwertung 


in Schkeuditz 


Anläßlich des Tages der Befreiung 
war die Spitzenklasse im Freiflug am 
7. Mai 1972 auf dem Flugplatz 
Schkeuditz bei Leipzig versammelt, 
um bei dem schon zur Tradition ge- 
wordenen DDR-offenen Wettkampf 
im Freiflug ihre Kräfte zu messen. 
Etwa 140 Kameraden kämpften in 
den drei Altersklassen um den Sieg. 


Das Wetter zeigte sich anfangs von 
der besten Seite. Mit zunehmender 
Wettkampfdauer wurde es jedoch 
immer schwieriger, volle Wertungen 
zu fliegen, weil die direkte Sonnen- 
einstrahlung und somit die starke 
Thermik nachließ. 

Sieben Kameraden — vier in der 
Klasse F1 A, zwei in der Klasse 
Fi B und einer in F1 C — flogen 
Maximalwertung mit 900 Punkten. 
Das anschließende Stechen ent- 
schied der Cottbuser Roland Kle- 
menz mit 212 Sekunden zu seinen 
Gunsten. In allen Klassen und Al- 
tersstufen gab es eine große Lei- 
stungsdichte. 23 Wettkämpfer flogen 
über 850 Punkte. (Ergebnisse siehe 
Seite 31.) 


Karl-Heinz Neubert, Karl-Marx-Stadt — 
Sieger des VIll. Havelkriteriums 1972 


Am 30. April wurde in Brandenburg 
das VIII. Havelkriterium ausgetra- 
gen. Leider machte das Wetter dem 
launischen April alle Ehre, so daß 
schon ein Teil der gemeldeten Kame- 
raden gar nicht erst anreiste oder 
die Modelle gleich in der Kiste be- 
ließ. Dennoch gingen über 120 Wett- 
kämpfer an den Start. und bewiesen 
großen Einsatz und Kampfeseifer, 
der nicht immer richtig belohnt 
wurde. Die Hälfte aller Teilnehmer 
konnte den Wettkampf nicht been- 
den, weil die Modelle zerstört oder 


wegen der ungünstigen Übersicht des 
Geländes nicht rechtzeitig wiederge- 
funden wurden. 

Unter diesen Bedingungen wurden 
einige sehr gute Leistungen erzielt, 
wobei in keiner der drei Klassen und 
Altersstufen eine Leistungsdichte zu 
verzeichnen war. Die beste Tages- 
leistung vollbrachte der Junior 
Karl-Heinz Neubert aus dem Bezirk 
Karl-Marx-Stadt, dem nur 3 Punkte 
an der Maximalwertung in der 
Klasse F1 A fehlten. (Die Ergebnisse 
siehe Seite 31.) 


1. Vorrundenwettkampf zur V. Mannschatfts- 
meisterschaft der DDR im Freiflug 


Gruppe 2 


Zum Wettkampf am 28.5.1972 auf 
dem Flugplatz der GST Wittstock- 
Berlinchen waren die Bezirksorgani- 
sationen Frankfurt (Oder), Cottbus, 
Berlin und Potsdam ordnungsge- 
mäß eingeladen. Zum Wettkampf er- 
schienen Frankfurt (O.) mit einer 
und Potsdam mit zwei Mannschaften. 


Der Wettkampf wurde unter äußerst 
ungünstigen Witterungsbedingungen 
. ausgetragen (starke Schauertätigkeit 
und Windböen bis 15 m/s). 


Die Mannschaft aus Frankfurt (O.) 
brach den Wettkampf nach dem 
2. Durchgang ab, da verschiedene 
Modelle schon durch die ungünstige 
Wetterbedingung zerstört wurden. 


Das Ergebnis dieser ersten Vorrunde 
muß als unreal eingeschätzt werden. 


Knospe, Leiter für Flieger. Ausb. 
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Gruppe 4 


Am 14. Mai fand in Stotternheim bei 
Erfurt die I. Vorrunde der Gruppe 4 
(Erfurt, Gera, Suhl) statt. Der Wett- 
kampf wurde vom Leiter für Fliege- 
rische Ausbildung des BV Erfurt, 
Kam. Schloms, eröffnet und geleitet. 
In seiner Begrüßung würdigte er die 
guten Leistungen der Modellflieger 
in Vorbereitung des Jubiläumsjahrs 
und des V. Kongresses der GST. Der 
Mannschaftsmeister der DDR, Gera, 
nahm mit 2 Mannschaften an diesem 
Wettkampf teil. 

Bei verhältnismäßig gutem Wetter 
erreichten die Kameraden Krieg 
F1 C, Grohnert F1 B (beide Erfurt) 
und Henke F1 A (Gera) je 5mal Ma- 
ximum. Von 151 Starts waren 76 
volle Wertungen. Da die Mannschaf- 
ten des Bezirkes Erfurt nur mit 7 
und die des Bezirkes Suhl nur mit 
6 Wettkämpfern am Start waren, 
siegte Gera I klar vor Gera II. 


Die Ergebnisse: 


Bezirk Potsdam I 


F1A Wolf, Hans-Jürgen 
Brandt, Dieter 
Reihwald, Norbert 


F1iB Möller, Bernd 
Heider, Lothar 
Schölzel, Hartmut 


F1C Benthin, Hans-Joachim 
Gließmann, Uwe 
Benthin, Hartmut 


Bezirk Potsdam II 


F1A Dahmke, Klaus 
Brockmann, Ingo 
Schulze, Karsten 


F1B Pamin, Heinz 


Benthin, Ralf 
Strauch, Reinhard 


F1C Rodat, Jörg 
Hennig, H.-Jürgen 
Sandow, Jörg 


Bezirk Frankfurt (O.) 


F1A Rantsch, Joachim 
Mieck, H.-Joachim 
Au, Holger 


F1B Kimmeritz, Gunthard 
Werner, H.-Joachim 
Gräber, Lutz 


F1C Ducklauß, Dieter 


Bezirk Gera I 


F1A: Groß, W. 
Henke 
Zitzmann 


F1B: Groß, W. 
Groß, R. 
Bock 


F1C: Cabanus 
Baldeweg 
Pfeufer, R. 


Bezirk Gera II 


Fi A: Wisser 
Gottschlich, A. 
Petrich 

F1B: Weber 
Knoch 

Knöcher 

F1C: Henneberg 
Lohr 

Drechsel 


Bezirk Erfurt 
"1 A: Bertuch 
Karin 
Erdmann 

F1 B: Grohnert 
Lindner, A. 
Otte 


F1C: Krieg 


Bezirk Suhl 


F1 A: Hörcher 
Langer 
Bradtke 


F1B: Staudigel 
Ackermann 


F1C: Hörcher 


Punkte 


sen. 348 
226 
273 


Sen. 546 
282 
237 


sen. 626 
292 

0 

2830 


Punkte 


Sen. 199 
442 
57 


sen. 205 
0 
0 


Sen. 348 
101 
0 


1352 
Punkte 


Sen. 40 
44 
24 


Sen. 298 
53 
43 


sen. 0 
502 


Punkte 


Sen. 779 
900 
842 


Sen. 837 
778 
496 


Sen. 836 
752 
654 


Sen. 768 
- 818 
685 


Sen. 848 
643 
596 


Sen. 853 
727 
622 


Sen. 645 
864 
729 
Sen. 900 
603 
220 
Sen. 900 


Sen. 535 
751 
798 


sen. 577 
879 


Welche Vorteile 


bieten die Klappen? 


Viel Aufsehen erregen derzeit die 
Modelle der Klasse F1 C mit Klap- 
pensteuerung. Nach der Veröffent- 
lichung von Thomas Kosters Modell 
beginnen wir heute eine Serie mit 
theoretischen Betrachtungen, die 
wir im „Aero-Modeller“ fanden und 
auszugsweise wiedergegeben. 


Klappen sind die neueste Ergänzung 
der langen Liste von Vorrichtungen, 
die zu den modernen Freiflugmodel- 
len gehören. Seit der vorjährigen 
Freiflug-Weltmeisterschaft in 
Schweden haben sich viele Modell- 
bauer Gedanken darüber gemacht, 
was die Klappen bieten können und 
ob sich die Arbeit lohnt. 


„Vorrichtungen“ jeglicher Art 
sind eine Freude für manche Leute, 
ein Alptraum für andere. Vollstän- 
digkeit um ihrer selbst willen ist 
wohl kaum eine Tugend; aber einige 
Modellbauer sind zu der Ansicht ge- 
langt, ein Sortiment mechanischer 
Vorrichtungen als einzige Möglich- 
keit für das Erreichen der gewünsch- 
ten Leistung zu betrachten. Das trifft 
besonders für FAI-Motormodelle zu, 
bei denen Druckbrennstoffsysteme, 
automatische Ruder, Leitwerke mit 
variablem Anstellwinkel usw. jetzt 
als „Norm“ angesehen werden. Die 
Zuverlässigkeit war immer ein gro- 
ßer Unsicherheitsfaktor, noch da- 
durch begünstigt, daß viele Modell- 
bauer alles andere als Modellinge- 
nieure sind. Die jahrelange Entwick- 
lung hat zu zwei gleichlaufenden 
Erscheinungen geführt: Die Mecha- 
nik bestimmter Vorrichtungen 
wurde vereinfacht, und sie wurden 
beinahe unentbehrlich. 


Eine Reihe von Vorrichtungen bilden 
wirkliche Hilfen beim Trimmen, so 
daß die gegensätzlichen Frderun- 
gen der Steigphase und der Gleit- 
phase eines Fluges unabhängig von- 


u 


ee: 


einander erfüllt werden können. 
Automatische Ruder und Leitwerke 
mit. variablem Einstellwinkel sind 
heute allgemein bekannte Beispiele. 
Eine ganz andere und viel radikalere 
Idee trat bei der Vorführung von 
Thomas Koster bei der Weltmeister- 
schaft 1971 in den Vordergrund. Wie 
die gesamte Freiflugwelt inzwischen 
weiß, hatte er seine Motormodelle 
mit Klappen ausgerüstet. Die Hin- 
terteile der Flügel waren angelenkt 
und brachten eine starke Änderung 
der Flügelwölbung beim Steigen und 
beim Gleiten. Die Ergebnisse, die 
sich sowohl in der tatsächlichen als 


auch in der potentiellen Leistung 
zeigten, waren spektakulär; und 
Kosters endgültige Plazierung als 


Zweiter muß viele Leute zum Nach- 
denken darüber angeregt haben, ob 
sie selbst auch Flügelklappen be- 
nutzen sollten. 


Um die Vorzüge und Möglichkeiten 
der Verwendung von Flügelklappen 
richtig einschätzen zu können, ist 
es erforderderlich, bei den Grundla- 
gen anzufangen und das Verhalten 
eines Motormodells im Flug und 
besonders beim Steigen zu betrach- 
ten. Das Thema könnte gut ein Buch 
füllen. Aber ein ganz kurzer und 
stark vereinfachter Umriß muß für 
diesen Artikel genügen. 


Beginnen wir mit einem typischen 
Sportmotormodell, das für ein lang- 
sames und stabiles Gleiten getrimmt 
ist, und betrachten wir die Wir- 
kung einer sehr geringen Kraft, die 
langsam gesteigert wird. Das Modell 
geht zunächst in einen langen Gleit- 
flug über. Das sind im wesent- 
lichen die Ergebnisse des Propeller- 
vortriebes, wodurch Fluggeschwin- 
digkeit und Steigen erhöht werden 
(Bild 1). 

Mit mehr Antriebskraft versucht 
ein solches Modell steiler zu steigen. 
Wenn sich der Winkel vergrößert, 


> 


a, ag 


I, 


10 





Bild 4. ——— Große Anstellwinkeldiffe- 
renz — enger Looping, — — — — kleine 
Anstellwinkeldifferenz — weiter Looping 


nimmt die Fluggeschwindigkeit ab, 
und das Modell kommt zum Stehen. 
Bei dem darauffolgenden Sturzflug 
wird die notwendige Fluggeschwin- 
digkeit wieder erreicht, und der 
Vorgang wiederholt sich — es ergibt 
sich daraus eine recht wenig elegante 
Serie von Pumpbewegungen, wie in 
Bild 2 dargestellt. Eine weitere Er- 
höhung der Leistung führt dazu, daß 
das Modell anstelle des Stillstands 
einen Looping ausführt. Einige Kon- 
struktionen führen tatsächlich enge 
Loopings aus und gewinnen dabei 


langsam etwas Höhe, wie Bild 3 
zeigt. 
Dieses Verhalten zerschlägt alle 


Hoffnungen auf einen Flug, wie 
man ihn sich von einem Motormo- 
dell wünscht, d. h. ein langes, lang- 
sames Gleiten nach einem kurzen 
steilen Steigen. Der Grund, warum 
sich ein Sportmodell wie oben be- 
schrieben verhält, liegt nicht in sei- 
nem Aussehen oder seiner Form (Ka- 
bine, Fahrwerk, V-Form der Trag- 
flächen usw.), -sondern in seiner 
aerodynamischen Einstellung. Das 
ursprüngliche Ziel eines langsamen 
und stabilen Gileitflugs erfordert 


Bild 1. Wirkung eines langsamen Leistungsanstiegs des Mo- 
tors bei einem typischen Sportmodell (nebenstehend, oben) 


Bild 2. Serie von Pumpbewegungen (nebenstehend) 


Bild 3. Serie von engen Loopings (oben) 
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Se, 
Bild 5. Spiralsteigflug — 
der Flugweg ist eine Spirale; 
das Modell muß rollen, während es steigt 
und wendet, damit es in der gleichen 
Fluglage zum höchsten Punkt des „Zylin- 
ders“ gelangt 
Das Modell muß im Punkt 5 die gleiche 
Fluglage haben wie im Punkt 1 
Der Innenflügel muß bei der Wende stei- 
gen 


eine vordere Schwerpunktlage, all- 
gemein 30 bis 50 %, der Flügeltiefe 
und einige Grad Längs-V-Form oder 
Differenz der Anstellwinkel von 
Tragfläche und Leitwerk. Eine sol- 
che Anordnung bringt das beschrie- 
bene Flugbild. Man kann die Situa- 
tion verbessern, indem man die 
Gleitstabilität opfert, gleichzeitig 
die Einstellwinkeldifferenz verrin- 
gert und den Schwerpunkt zurück- 
verlegt, um den Gleitflug zu erhal- 
ten. Das erste spielt beim Antrieb 
eine größere Rolle und macht die 
Loopings größer — siehe Bild 4. Es 
mag so aussehen, als sei das keine 
wesentliche Verbesserung, aber in 
Wirklichkeit ist es der Schlüssel 
zu einem kontrollierten Flugbild des 
Modells. 


Da für die Ausführung eines großen 
Loopings einige Zeit benötigt wird, 
ergibt sich hier die Möglichkeit, ihn 
in eine anderem Bewegung umzufor- 
men. Bringt man das Modell gleich- 
zeitig zum Wenden und Rollen, 
während es versucht, Loopings zu 
fliegen, dann kann man den Flugweg 
in eine Aufwärtsspirale umformen, 
wie in Bild 5 dargestellt. Das Rollen 
läßt sich durch V-Formen oder Flü- 
gelverwindung (Querruderwirkung) 
bzw. durch eine Kombination von 
beiden erreicht. Solche Einflüsse 
wie der Winkel, unter dem der Luft- 
strom auf das spiralförmig fliegende 
Modell stößt, und die Wirkung des 
Propellerstrahls auf das Modell spie- 
len auch eine Rolle, können aber hier 
nicht berücksichtigt werden. 


Diese Trimmtechnik ist zuverlässig 
und gewährleistet ein gutes, schnelles 
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und sicheres Steigen. Sie erfordert 
jedoch die richtige Abstimmung 
der Wende-, Roll- und Loopingbewe- 
gungen. Einige Konstruktionen ver- 
langen eine sehr feinfühlige Trim- 
mung, während andere relativ un- 
empfindlich sind. Ein schlechter 
Start kann das Steigen dadurch be- 
einträchtigen, daß das Gleichgewicht 
gestört, daß viel Zeit und Höhe ver- 
schenkt wird, bis das Modell zur 
Ruhe kommt. 


Man kann natürlich auch eine noch 
geringere Einstellwinkeldifferenz 
ausprobieren — das ist unter dem 
Begriff „Null-Null“-Trimmung be- 
kannt. Prinzipiell wurden Tragflä- 
chen und Leitwerk auf den gleichen 
Winkel eingestellt, und zur Siche- 
rung der Gleitflugbedingungen 
wurde ein weit hinten liegender 


- Schwerpunkt gewählt (etwa Trag- 


flächen-Hinterkante). Diese Anord- 
nung ergibt einen großen Looping- 
Radius, der nur geringe Wende- und 
Rollbewegungen zur Einstellung 
erfordert. Das daraus resultierende 
Steigen ist gut, der Übergang in den 
Gleitflug jedoch kritisch. Ein star- 
ker Geschwindigkeitsverlust führt 
oft dazu, daß das Modell „überzieht“ 
und in den Gleitflug eintaucht. Die 
gleiche Erscheinung tritt bei Wurf- 
gleitern auf, 


Automatische Ruder sind eine Hilfe 
beim Übergang, aber die eigentliche 
Lösung des Problems liegt in der 
Verwendung von Leitwerken mit va- 
riablem Einstellwinkel. Durch Ände- 
rung des Leitwerkwinkels unmiittel- 
bar nach dem Abschalten des Motors 
kann ein stabiler Gleitflug nach 
einem durchaus nicht geraden Steig- 
flug erreicht werden. Das ist die all- 
gemein übliche FAI-Praxis und of- 
fenbar eine sehr gute Lösung des 
Trimmproblems, 


Was getan wurde, führt jedoch zu 
Folgerungen. Es sollte inzwischen 
klar sein; das Geheimnis eines gu- 
ten Steigflugs besteht darin, daß die 
Tragfläche bei hoher Geschwindig- 
keit keinen großen Auftrieb brin- 
gen darf. Ein schnelles Modell steigt 
im Prinzip auf Grund des Antriebs 
durch den Motor, wobei der Flügel 
gezwungen ist, nahe bei seinem Null- 
Auftriebswinkel zu fliegen. Das ist 
eine Tatsache, die bei der Auswahl 
(oder Konstruktion) des Flügelpro- 
fils berücksichtigt werden muß. 


Bei den Profilen geht man normaler- 
weise von den Bedingungen für das 
Gleiten aus — es ergibt sich ein dün- 
nes Profil mit starker Unterseiten- 
wölbung. Solche Profile werden für 
Motormodelle nicht oft verwendet, 
selbst wenn durch ein Leitwerk mit 
variablem Einstellwinkel die Mög- 
lichkeit des Trimmes gegeben ist. 
Es wird häufig als selbstverständlich 
(ohne weitere Überlegungen) ange- 
nommen, daß die Unterseitenwöl- 
bung das Steigen verlangsamt. Wenn 
es auch dafür keine stichhaltigen 
Gründe geben mag, so werden doch 
viele Motormodelle mit gerader 
Tragflächenunterseite gebaut. Luft- 
stromdiagramme am Tragflächen- 
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Bild 6. Luftstrom um ein Profil mit Unter- 
seitenwölbung bei einem Anstellwinkel 
von einigen Grad; 

Wirbel — Ursache des Widerstands 





Bild 7. Luftstrom um ein Profil mit Un- 
terseitenwölbung bei einem Anstellwinkel, 
bei dem der Auftrieb nahe 0 ist, d.h. ein 
etwas negativer Anströmwinkel; | 

Wirbel an der Oberseite; 


Wirbel an der Unterseite — zusätzlicher 
Widerstand 

u —— | ie Ka | SEE 
= nn, S5 


nennen 


Bild 8. Luftstrom an einem bikonverxen -» 
Profil mit leicht negativem Anstellwinkel; 
kleine Wirbel an der Hinterkante, deshalb 
geringer Widerstand 


profil unter den Bedingungen des 
Gleitflugs sind allgemein bekannt 
und sehen gewöhnlich etwa so aus, 
wie in Bild 6 dargestellt. Viel unge- 
bräuchlicher ist eine Zeichnung des 
Luftstroms in dem Augenblick, wenn 
dasselbe Profil nur geringen oder 
überhaupt keinen Auftrieb gibt. 
Bild 7 zeigt, daß die Strömung völlig 
anders verläuft. Der Luftstrom reißt 
an der Unterseite der Tragfläche ab, 
dadurch entsteht ein großer aerody- 
namischer Widerstand, und das Stei- 
gen verlangsamt sich. 


Es wird deutlich, daß bei laufendem 
Motor ein bikonvexes oder symme- 
trisches Profil gebraucht wird, das 
einen relativ geringen Luftwider- 
stand hat, wenn der Auftriebswinkel 
gleich 0 ist. Leider gleiten solche 
Profile schlecht, da sie einen großen 
Anströmwinkel brauchen, um einen 
guten Auftrieb zu bringen, und dar- 
aus ergibt sich ein übermäßiger 
Widerstand. 


Wer sich davon 
braucht nur ein Steuerleinemodell 
im Gleitflug zu beobachten! Die 
Steig- und Gleitbedingungen des 
Tragflächenprofils miteinander in 
Einklang zu bringen bedeutet, ent- 
weder eine Art von Kompromiß ein- 
zugehen oder eine mechanische Än- 
derung des Profils selbst durchzu- 


überzeugen will, 
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führen. Eine solche Änderung be- 
wirken die Klappen, wenn sie bei 
Freiflug-Motormodellen verwendet 
werden. Dadurch, daß das Profil tat- 
sächlich „gebogen“ wird, verwandeln 
die Klappen das Tragflächenprofil 
einmal nahezu in ein dünnes und 
wenig gewölbtes Stromlinienpro- 
fil während des Steigflugs, zum an- 
deren in ein stark gewölbtes Profil 
mit großem Auftrieb für den Gleit- 
flug. Damit läßt sich ein bedeutender 
Leistungsgewinn des Modells er- 
reichen, da die Nachteile des üb- 
lichen Kompromißprofils vermieden 
werden. 


Geht man von einem Modell mit 
Gleitflugprofil aus, dann kann die 
Anwendung von Klappen eine wirk- 
same Stromlinienform während des 
Steigflugs bringen und die erreich- 
bare Höhe wesentlich vergrößern. 
In diesem Zusammenhang sind die 
Klappen besonders dann wertvoll, 
wenn alle anderen Möglichkeiten zur 
Verbesserung des Steigflugs bereits 
erschöpft sind. Das trifft besonders 
auf FAI-Motormodelle zu, bei denen 
der Hubraum beschränkt ist und 
hochgezüchtete Motoren allgemein 
üblich sind. Kann die Leistung 
nicht gesteigert werden, dann brin- 
gen die Klappen einen ebenso wich- 
tigen Vorteil, nämlich eine Verrin- 
gerung des Luftwiderstands. Bei 
offenen Klassen liegen die Dinge 
anders, da die Motorleistung norma- 
lerweise erhöht oder die Größe des 
Modells verringert werden kann! 
Wenn im umgekehrten Fall ein Mo- 
dell bereits für den Steigflug kon- 
struiert ist und ein Tragflächenprofil 
mit gerader Unterseite und -hochge- 
zogener Hinterkante oder sogar 
ein bikonvexes Profil hat, dann ge- 
ben die Klappen die Möglichkeit, den 
Gleitflug ohne Verminderung des 
Steigvermögens zu verbessern. 


Bei der Konstruktion: eines Klappen- 
flügels kann man von zwei Prinzi- 
pien ausgehen: Im ersten Fall dient 
ein normales Gleitprofil als Aus- 
gangspunkt, das während es Steig- 
flugs abgeflacht wird. Die andere 
Mglichkeit besteht darin, ein bikon- 
vexes „Geschwindigkeitsprofil“ für 
den Gleitflug abzuknicken. Beide 
Methoden haben ihre Vor- und 
Nachteile, aber keine ist der Weisheit 
letzter Schluß! 
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Modell der Klasse Fi B 


von Wolfgang Dohne (DDR) 





® 580x600 


Mit dem hier vorgestellten Modell 
der Klasse F 1 B siegte der DDR- 
Modellflieger Wolfgang Dohne beim 
VI. Internationalen Alpen-Cup 1972 
Mitte April in Zell am See (Öster- 
reich). Nach seiner Teilnahme an 
den Weltmeisterschaften 1969 und 


1971 (1969 wurde er mit Dr.-Ing. Al- 


brecht Oschatz und Joachim Löffler 
Vizeweltmeister in der Mannschafts- 
wertung) errang der Frankfurter da- 
mit einen weiteren großen sportli- 
chen Erfolg. Am Alpen-Cup 1972 
hatten rund 160 Sportler aus 13 Na- 
tionen teilgenommen, womit dieser 
Sieg entsprechend zu werten ist. In 
der Klasse F 1 B waren 27 Bewerber 
am Start, von denen nur Wolfgang 
7 volle Wertungen erreichte. 

Bei dem fast thermiklosen Wetter 


0 50100 





200 300 


400 500 


Hohenlertwerksprofil 





mit Schneeregen war natürlich ein 
Modell mit guter Gleitleistung im 
Vorteil. Wolfgang Dohne hatte diese 
Konstruktion. Sie entstand in Vorbe- 
reitung auf die Weltmeisterschaften 
1971, bei denen ja morgens und 
abends geflogen werden kann. Trag- 
flächen und Höhenleitwerk sind als 
Schale aufgebaut und mit einem 
3-D-Turbulator versehen. Als Rumpf 
dient im Bereich des Gummis ein 
Alu-Rohr von 32mm Außendurch- 
messer, an das dann ein konisches 
Balsarohr anschließt. 

Für die Luftschraube verwendete er 
das bekannte Verstellaggregat von 
Joachim Löffler. Der Gummistrang 
besteht aus 16 bzw. 18 Fäden, 
1x6mm, je nach Qualität des 
Gummis. 
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RC-Segelflugmodell 
„CEIKA" (Kiebitz) 


Mit dem vorliegenden Modell konnte 
der Meister des Sports Vladislav 
Spulak aus Pardubice 1967 den Titel 
eines Staatsmeisters der ÜSSR er- 
ringen. 

Beim „CEJKA“ in Originalausfüh- 
rung wurde das Seitenruder durch 
eine Einkanalanlage gesteuert. Das 
Modell hatte dabei eine Flugmasse 
von 740g, was einer Flächenbela- 


stung von knapp 20 g/dm? entspricht. 
Damit läßt sich vor allen Dingen 
hervorragend in der Thermik segeln. 
Aber auch größere Zuladungen, die 
eine Flugmasse bis zu 1000 g ergeben, 











Diese Form weist 4°, Miittellinien- 
wölbung auf bei 40 %/, der Flügeltiefe 
und hat eine größte Dicke von 9%. 
NACA 4409 hat sich als ein recht 
universelles Modellprofil für den 
Freiflug erwiesen, es läßt sich glei- 
chermaßen gut im Tragflügel von 
Segelflugmodellen der Klassen Al 
und A2 (F1 A) benutzen wie auch 
für Tragflügelkonstruktionen von 
Flugmodellen mit Verbrennungsmo- 
tor. Als tragende Höhenleitwerks- 
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Profil NACA 4409 


sind ohne Schwierigkeiten möglich. 
Für die Herstellung des Modells 


kommt 
Frage. 
Der Bauplan berücksichtigt die 
wahlweise Herstellung mit einem 
dünneren Tragflügelprofil. Damit 
wird eine höhere Fluggeschwindig- 
keit erreicht. Bei Wettkämpfen mit 
windigem Wetter stellt das einen 
großen Vorteil dar, da das Modell 
besser gegen den Wind ankommt, so 
daß Ziellandungen aueh unter diesen 
Umständen möglich werden. 


Die Ausführung mit dünnerem Profil 
ist auch bei der Anfertigung des Mo- 
dells aus Sperrholz und Kiefer zü 
empfehlen. 


Da der Tragflügel in zwei Teile zer- 
legbar ist und auch das Höhenleit- 
werk abgenommen werden kann, ist 
ein verhältnismäßig bequemer 
Transport des Modells möglich. 


vorwiegend Balsaholz in 


profile zu NACA 4409 im Tragflügel 
kann recht gut NACA 23012 benutzt 
werden, auch Clark Y mit 60—70 %, 
der normalen Dicke ist gut geeignet. 
Durch beide Kombinationsmöglich- 


keiten erreicht man eine sichere 
Längsstabilität. Aber auch als Hö- 
henleitwerksprofil ist NACA 4409 
gut zu benutzen, wenn im Tragflügel 
stark auftriebserzeugende Profile an- 
gewendet werden, z.B. NACA 6412 
(d.h. 6°, Mittellinienwölbung bei 


Profil NACA_ 4409 
X 0 1125125 150125|10 |75 |20 130 |40 [50 
Yo|O 11,8112,61\3,74|4,64|5,3716,5217.33|8,25\8,35|287 
Yu|O 71,05}7173 1.651174 |1,731155[1,30|-0,26-0,35 








Selbstverständlich kann man den 
„CEJKA“ auch als reines Freiflug- 
modell, d. h., ohne die Benutzung 
einer Fernsteuerung, einsetzen. 


Der Bauplan, bestehend aus 2 Blät- 
tern im Format Al, auf dem alle 
Teile im Maßstab 1:1 enthalten 
sind, einschließlich der Zusammen- 
bauzeichnungen von Tragflügel, Hö- 
henleitwerk und Rumpf, sowie einer 
3 Seiten A4 umfassenden Bauanlei- 
tung können gegen Voreinsendung 
von 5,— Mark vom Kam. Rolf Wille, 
301 Magdeburg, Haverlaher Straße 5, 
bezogen werden. 

Bitte, auf die Rückseite des für den 
Empfänger bestimmten Abschnittes 
der Postanweisung die Nr. 20 schrei- 
ben und den Namen des Absenders 
deutlich in Block- oder Maschinen- 
schrift angeben, da dies die Grund- 
lage für die exakte Adressierung der 
Bauplansendung bildet. 


in 


40 ”/, der Flügeltiefe und 12%, Pro- 
fildicke). Auch MVA 301, Clark Y 
oder RAF 32 sind als Tragflügelpro- 
fil mit NACA 4409 im Leitwerk aus- 
gesprochen narrensichere Paa- 
rungen. 


NACA 4409 erreicht ab 40000 die 
kritische Re-Zahl, vorausgesetzt, die 
Profilnase wurde exakt gemäß der 
vorgeschriebenen Form etwas spitz 
ausgebildet. 






F1 A-Modell von 
Ex-Weltmeister Jerry ©. Ritz 
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Daß der einstige Weltmeister von 
1959, Jerry O. Ritz aus den USA, die 
Hochstartleine noch nicht beiseite 
gelegt hat, beweisen seine Versuche 
mit einer Vielzahl von Modellen, mit 
denen er zur Bereicherung der Mo- 
dellflugtheorien beitragen will. Un- 
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ser Bild zeigt eine recht gelungene 
Konstruktion. Für Tragfläche und 
Höhenleitwerk wurden die bekann- 
ten Lindner-Profile verwendet. 


Der bekannte Modellflieger Ivan 
Horesei aus der CSSR hat das Pro- 
blem des Kreisschlepps — enger 
Kreis beim Start und weiter Kreis 
beim Gleitflug — auf recht einfache 
Art und Weise gelöst. Wie aus den 
Bildern deutlich zu erkennen, hat er 
eine Anschlagschraube montiert, an 
die der Sperrhebel des Kreisschlepp- 
hakens während des Gleitfluges an- 
schlägt. Damit kann er gleichzeitig 
den Kurvenradius korrigieren. Bei 
eingehängter Sperre hat der ge- 
samte Mechanismus genügend Pen- 
delfreiheit. Durch diese Maßnahme 
fallen die beweglichen Anschläge am 
Rumpfende weg. 


Die nebenstehenden Bilder zeigen 
zwei Starthaken, die eine Herausfal- 
len der Startleine verhindern sollen. 
Nur bei starkem Zug — er wirkt in 
der Thermik — ist ein Ausklinken 
möglich. Es sind sicher viele Trai- 
ningsstarts notwendig, um die richti- 
gen Dimensionen für die Federn zu 
finden. 


modellbau heute 5,1972 





Die Wolga-Reihe hat ihren Ursprung im Jahre 1956, 
als die Stufenheck-Limousine als konsequente Weiter- 
entwicklung des Vollheckwagens GAS M-21 Pobjeda 


erschien. Durch Modellvariationen, gekennzeichnet 
durch einen nachgesetzten Buchstaben, entstanden 
Limousinen mit bis zu 80 PS Motorleistung sowie der 
großräumige Kombiwagen Wolga M-22. Der neueste 
GAS M-24 stellt praktisch eine Neukonstruktion dar, 
wobei ein völlig neuer Wagenkörper mit teils gleichen, 
überwiegend aber beträchtlich überarbeiteten bezie- 
hungsweise neuen Aggregaten versehen wird. So hat 
der GAS M-24 unter anderem einen um 100 mm länge- 
ren Radstand, vorn um 50 mm breitere Spur, ist je- 
doch — bei gleicher Breite — um 75mm kürzer und 
vor allem um 130 mm niedriger. Der augenfällige Ge- 
winn an Eleganz geht dabei nicht auf Kosten der Bo- 
denfreiheit. 


Einige technische Daten 


Motor Vierzylinder-Viertakt-Reihen- 
motor, OHV, wassergekühlt 

Vergaser 1 Fallstrom-Doppelvergaser 

Bohrung/Hub 92/92 mm 

Hubraum 2445 cm? 

Verdichtung 8,2 

Leistung 98 PS bei 4000...4500 U/min 

Drehmoment 19 kpm bei 2400 U/min - 

Hauptlager 5 

Elektrik 12 V; Drehstromlichtmaschine 

Kupplung Einscheiben-Trockenkupplung, hy- 

draulisch betätigt 

Kupplungsdurch- 

messer 225 mm 

Wechselgetriebe Vierganggetriebe, vollsynchroni- 
siert mit Kuppelschaltung 

Übersetzungen 3,9; 2,26; 1,45; 1,00; R 3,54 

Achsübersetzung 4,10 


GAS M-24 WOLGA 


Spur v/h 
Radstand 
Länge/Breite/ 
Höhe 
Bodenfreiheit 
Wendekreis- 
durchmesser 
Bereifung 


Tankinhalt 
Kühlwasser- 
füllung 
Motorölfüllung 
Masse trocken/ 
fahrfertig 
Zuladung 
Höchstgeschwin- 
digkeit 
Beschleunigungs- 
vermögen 
Kraftstoff-Reise- 
verbrauch 





1470/1420 mm 
2800 mm 


4735/1800/1490 mm 
180...200 mm 


ilm 

735 — 14Radial 
1,7 kp/cm? 

55,1 


11,5 
61 


rd. 1300/1400 kg 
9...6 Personen + 50 kg Gepäck 


145 km/h 
0...100 km/h in 22s 


10...131/100 km (Werksangabe) 


Fotos: Wohltmann 
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Plastmodelle 





auf Prefo-Bahnen 


Zu Beginn kaufe man sich einen Baukasten dieser zwei 
Modelle und eine Ersatzteilbox von der Prefo-Auto- 
bahn mit Reifen, Felgen, Motor, Schleifer und Entstö- 
rungsteilen. Im Plastbausatz sind Achsen und Räder 
aus Plast hergestellt, die man aber auf der Bahn nicht 
verwenden kann. 

Wir bauen zuerst den Oldtimer-Rennwagen zusammen, 
nur die Teile vom Fahrgestell werden nicht angeklebt. 
Danach wird der Motor in den Rahmen eingepaßt. Das 
geschieht mit einer Schlüsselfeile (rund), mit der in 
die vorletzte Querstrebe des Rahmens ein kleiner 
Schlitz gefeilt wird, so tief, bis der Motor mit dem 
Rahmen parallelliegt. 

Nun befestigen wir den Motor. Es werden auf beiden 
Seiten am unteren Rand der Karosserie je ein Loch, 
1 mm Durchmesser, gebohrt. Danach biegen wir aus 
Büroklammern zwei kleine Haken. Die Haken werden in 
die Löcher eingehakt und durch einen straffen Gummi- 
ring verbunden. Dadurch wird der Motor festgehalten 
und ist leicht auswechselbar. Die Halterung ist so ähn- 
lich wie bei den GT-Rennwagenmodellen von Prefo. 
Ist der Motor montiert, kann man genau den Abstand 
der hinteren Achse ermitteln. 

Das Kronenrad wird auf eine Achse (Stahl, Eisen oder 
Messing) 2,5 mm Durchmesser, gepreßt und dann an das 
Ritzel auf der Motorwelle gehalten. Die Achse muß 
genau rechtwinklig zum Rahmen stehen. Ist das ge- 
schehen, so zeichnet man es auf den Rahmen an. Da- 
nach werden mit der runden Schlüsselfeile zwei kleine 
Vertiefungen in den Rahmen gefeilt, so tief, bis die 
Hinterachse genau Mitte Motorwelle steht. Dabei muß 
genau beachtet werden, daß nicht eine Seite tiefer als 
die andere gefeilt wird, da sonst das Modell schief 
stehen würde. Bevor die Achse montiert wird, brauchen 
wir noch ein Distanzstück zwischen Kronenrad und 





U-Hatfrter 4 Bildı 
ACHSE 
Bild 2 
Draht Y 
( Büroklammer) 
Halter FÜrSCHIEITET 
und FÜhFUNGSSITFE 
S Z I-4mm 
N G 
R / 
"TE G 7-15mm 
Nuten FÜr SCHIEIFEr 
und Lötfahnen \ 
FührungsSEfF P3MM 
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Angeregt durch die Zeitschrift „modellbau heute“ und 
mein Interesse für den Kfz-Modellbau, habe ich ein 
Modell der Fa. Krätzer, Leipzig, so umgebaut, daß es 
auf einer Prefo-Autorennbahn starten kann. 

Dieses Modell ist für jedermann mit etwas Geschick 
leicht nachzubauen und eine interessante Abwechslung 
auf der Bahn. 

Für alle diejenigen, die Interesse an einem solchen 
Automodell haben, folgt hier eine Bauanleitung. 





Rahmen, damit die Achse nicht vom Antriebsritzel 
weggeschoben wird, sonst würde das Ritzel nicht grei- 
fen. Das Distanzstück wird aus einem Plasttrinkröhrchen 
geschnitten. Danach werden aus Büroklammern zwei 
U-Halter um die Achse gebogen (Bild1). Die Achse 
mit Distanzstück wird in die Vertiefungen im Rahmen 
gelegt. Dann werden die U-Halter an der Glasflamme 
bis zum Glühen erwärmt und mittels einer Zange in 
den Plastrahmen eingedrückt, wodurch sie sich fest 
mit dem Plastrahmen verschweißen. Die gleiche Art 
der Montage gilt auch für die Vorderachse. Es besteht 
auch die Möglichkeit, die fertige Plastvorderachse aus 
dem Bausatz zu verwenden. 
Als nächstes wird der Halter für den Führungsstift 
und Schleifer gebaut. Am besten verwendet man Per- 
tinax- oder PVC-Platte, kleine Abfälle genügen. Wir 
brauchen zwei verschiedene Dicken: 3-4 mm und 
1—1,5 mm. Nun sägen oder feilen wir aus einer dicken 
und einer dünnen Platte — 16mm breit und nicht län- 
ger als 10-12 mm — je einen Teil aus. In den dicken 
Teil (Bild 2) werden zwei Nuten gefeilt, so tief, daß 
die Schleifer und Lötfahnen nach dem Aufkleben der 
dünnen Platte noch fest eingeschoben werden Können 
wie bei den Prefo-Modellen. Dadurch haben wir auch 
ein leichteres Auswechseln der Schleifer geschaffen. 
Nun wird noch ein Loch von 3mm Durchmesser in die 
Mitte des Schleiferhalters gebohrt, wo der Führungs- 
stift eingesetzt wird. Jetzt kann der Halter kurz hinter 
der Vorderachse in den Rahmen eingeklebt werden. 
Anschließend können wir den Wagen elektrischerseits 
fertigstellen. Für die Entstörungsteile ist rechts und 
links des Motors in der Karosserie genügend Platz. 
Die Verdrahtung erfolgt wie bei den Prefo-Modellen. 
Wer mit den Plastfarben nicht ganz einverstanden ist, 
kann dem Rennwagen selbst noch einen effektvolleren 
Anstrich mit Nitrofarbe geben. 
Und nun viel Freude beim Basteln und beim ersten 
Start auf der Bahn! 

Werner Kühne 
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Vergleichskämpfe im Modellrennsport 


auf Führungsbahnen 


In Fortführung des Artikels von 
Herrn G.W. Hübener im Heft 2/72 
möchte ich die Ausführungen etwas 
ergänzen. Die Erkenntnisse und Er- 
gebnisse haben sich weit schneller 
qualifiziert, als wir Modellrennsport- 
ler uns das gedacht haben. Die 
Wettkämpfe auf dem Gebiet der 
DDR sind in vollem Gange. Auf der 
Grundlage eines einheitlichen Re- 
glements und abgestimmter Aus- 
schreibungen finden die 6 Läufe um 
den ELMUSA-Cup (Elbe-Mulde- 
Saale) bald ihren Abschluß. Die Er- 
gebnisse nach 4 Läufen sind nach- 
folgend zu finden. 


Nur ist der Modellrennsport auf 
Führungsbahnen in der DDR noch 
nicht so entwickelt wie in anderen 
Ländern. Ein Erfahrungsaustausch 
mit dem Automodellklub in Usti/n. 
L., CSSR, zeigte uns, daß die Ent- 
wicklung in Richtung weit schnelle- 
rer Modelle geht. Haupthinderungs- 
punkt für uns ist dabei der Motor. 
International gehören Motore mit 
12 V Gleichspannung, 3—15A Strom- 
aufnahme und einer Drehzahl von 
300—6000 U/min zur Grundbedin- 
gung. Doch dieses Handicap hält uns 
nicht davon ab, mindestens ebenso 
interessante Rennen zu fahren. Die 
Strecken in Schwarza, Dresden und 


Bitterfeld sind so aufgebaut, daß ein 
hohes Maß an Geschicklichkeit dazu- 
gehört, den Wagen durch den Kurs 
zu bringen. Wir getrauen uns sogar 
zu behaupten, daß solch ein schnelles 
Modell auf unseren Bahnen kaum 
bestehen wird. Die harten Maßstäbe 
in Bauausführung und Verhaltensre- 
geln beim Rennen zwingen alle 
Sportler zur höchsten Konzentration 
und Gewissenhaftigkeit beim „Fri- 
sieren“ ihrer Modelle. 


Weiterhin genießen wir den Vorteil 
der Basis eines Breitensports, wel- 
cher aber aus reinen Platzgründen 
noch nicht voll realisiert werden 
konnte. Der Vorteil liegt darin, daß 
es spezielle Klassen gibt, in denen 
der im Fachgeschäft erworbene 
Wagen samt Regler mit rellen Chan- 
cen an den Start gebracht werden 
kann. Die Klasseneinteilung sieht 
wie folgt aus: 


1. Klasse A 

Naturgetreue Nachbauten von For- 
melrennwagen und Rennsportwagen 
(75 %/, — Detailtreue) 

2. Klasse B 

Eigenbauten von Formelrennwagen 
und Rennsportwagen 

3. Klasse C 

Firmenerzeugnisse von Formelrenn- 
wagen und Rennsportwagen 


Zeichnung: Purwin 
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4. Klasse CP 

Formelrennwagen und Rennsportwa- 
gen auf der Basis von Prefo-Er- 
zeugnissen 


(Diese Klasse gilt nur in der DDR.) 


Diese Einteilung gilt für die Maß- 
stäbe 1:32 und 1:24, wobei in der 
DDR bis jetzt nach unserem Wissen 
nur 1:32 gebaut und gefahren wird. 


Austragung der Rennen erfolgt nach 
den verschiedenen Ausschreibungen 
der Veranstalter. In der DDR hat 
sich aber jetzt ein in der ÜSSR seit 
langem angewandtes System be- 
währt. In Vorläufen wird paarweise 
gegen die Uhr gefahren, wobei von 
2 Zeiten die schlechtere gestrichen 
wird. Die aus den Zeiten ermittelte 
Reihenfolge legt fest, daß die ersten 
vier Teilnehmer um die Plätze 1—4 
fahren, die nächsten vier um die 
Plätze 5-8... 

Die Wertung erfolgt dann wie beim 
richtigen Rennsport — 15 — 12 — 10 
—8 —6 —5—4—3—2— 1. Bei 
der Mannschaftswertung zählen die 
4 Besten mit ihren Punkten. Zum 
Abschluß möchten wir die Leser bit- 
ten, ihre eigenen Erfahrungen mit- 
zuteilen und die Existenz von uns 
noch unbekannten Klubs möglichst 


bald mitzuteilen. Klaus Horstmann 


Verkaufe 


neuw. 5-Kanal-Junior-5-Funkfern- 
steueranlage, Preis 400,— M. Zu- 
schriften unter MJL 3526 DEWAG 
1054 Berlin 





Suche einen 1- oder 
1,5-cm3-Zeiss-Motor. 


Zuschriften an Uwe Hofmann, 
Venusberg/Sp. II 107, 9375 Post 
Herold 
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Modellsegeljacht VR Polen 


oz Klasse DX 


(Katamaran) 







Wenn der Modellsegler das Wort Katamaran hört, so 
liegt -die gedankliche Verbindung zum Begriff „Ge- 
schwindigkeit“ nahe. Trotzdem hat es Jahre gedauert, 
ehe sich die Doppelrumpfboote allmählich in der Klasse 
DX durchgesetzt haben. 


Auf vielfachen Wunsch unserer Leser möchten wir 
heute und in der nächsten Ausgabe eine polnische Ka- 
tamaran-Konstruktion vorstellen. 


Für alle Freunde der Katamarane beginnen wir in der 
ersten Ausgabe des nächsten Jahres mit einer Fort- 
setzungsserie des bekannten Modellsportlers Karl 
Schulze über die Doppelrumpfboote. 


a — Großschot 

b — Gegengroßschot 
c — Backstag 

d — Wante 


e — Fockschot 
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"Während die bisherigen „Details am Modell“ sich mit 
der Rekonstruktion von Einzelheiten moderner Fahr- 
zeuge befaßten, begeben wir uns mit Nr.9 in das 
„historische“ Gebiet, auch wenn es auf den ersten 
Blick nicht den Anschein hat. In Heft 4 und 5/1971 
unserer Zeitschrift wurde über die Erfolge unserer 
„historischen“ Modellbauer berichtet. Ein Foto zeigte 
das Modell des englischen Kanonenbootes von Kamerad 
Johansson, das ihm auf dem VII. Europameisterschafts- 
wettbewerb eine Goldmedaille einbrachte. Besonders 
beeindruckte dabei, daß Kamerad Johansson, von einer 
einfachen, unvollständigen und zum Teil sehr undeut- 
lichen Zeichnung ausgehend, durch eigene Rekonstruk- 
tionsarbeit das glaubwürdige Modell eines Kanonen- 
boots aus dem Jahr 1873 schuf. 

Danach gab es mehrere Anfragen von Modellbauern, 
die gern ebenfalls ein solches Modell bauen wollten. 
Da Kamerad Johansson aus zeitlichen Gründen nicht 
in der Lage war, seine Rekonstruktionsergebnisse in 
einem Modellplan niederzulegen, erklärte sich der Ver- 
fasser dieses Artikels bereit, nach Fotos einen Modell- 
plan zu zeichnen. 

Inzwischen hatte Kamerad Fischer ebenfalls ein Ka- 
nonenbootmodell, jedoch im Maßstab 1:20, gebaut. 
Nicht nur der Maßstab verlangte eine andere Ausfüh- 
rung (Modell von Johansson 1:80), auf Grund anderen 
Quellenmaterials erfolgte durch Kamerad Fischer auch 
eine zum Teil stark abweichende Deutung von Details. 
Beim Zeichnen des Planes stieß der Verfasser auf wei- 
teres Material, so daß eigentlich durch die nun vorlie- 
genden Zeichnungen eine 3. Version des Kanonenboots 
entstand. 

Nun ist dieser Kanonenboottyp, der kriegstechnisch 
gesehen eigentlich eine Fehlkonstruktion war, nicht un- 
bedingt wert, der Nachwelt in vielen Modellen erhalten 
zu bleiben. Am Beispiel dieses Typs aber lassen sich 
viele Probleme der Rekonstruktion von Modelldetails 
erläutern. Aus diesem Grund ist beabsichtigt, den Plan 


Zur Erläuterung der Zeichnung 


Der Linienriß zeigt die Rumpfform ohne Beplankung. Drauf- 
sicht und Schnitt der Seitenansicht veranschaulichen die Boots- 
konstruktion. Bild 1 zeigt den Querschnitt am Hauptspant. 
Das Boot ist ein Holzboot. Aus Metall bestanden: die Duch- 
tenknie, die Rundsel für die Riemen, die Beschläge, eine 
Stahlschiene am Vorsteven (in Seitenansicht angedeutet). 


Bild 2 zeigt die Beschläge an der Mastducht, Bild 3 den ab- 
nehmbaren Leitwagen für die Schot des Gaffelsegels. Die 
Heißaugen sind in Bild 4 dargestellt. 2 Heißaugen befanden 
sich am Kiel, je 1 etwas kleineres am Vor- und Achtersteven. 
Die Ruderpinne (Bild 5) war herausnehmbar; sie wurde durch 
einen Stahlbolzen mit Splint gesichert. Dazu befand sich am 
oberen Ruderende ein U-förmiger Blechbeschlag. Beim Ru- 
der ist zu erwähnen, daß sich von der Aufhängung mit dop- 
peltem Fingerling und Auge der obere Fingerling am Ru- 
der befand (nach unten zeigend), der untere Fingerling am 
Steven (nach oben zeigend). Nur bei fast querabstehendem 
Ruder konnte es ausgehängt werden und war dadurch ge- 
wissermaßen gesicherte. Am festdezurrten Boot befand sich 
das Ruder meist im Boot und wurde erst beim Klarmachen 
des Bootes eingesetzt, oft erst nach Fieren des Bootes. 


Bild 6 stellt die Arbeitsriemen, Bild 7 die Schlagriemen, 
Bild 8 den Bootshaken dar. Insgesamt gehören 4 Arbeitsrie- 
men, 4 Schlagriemen und 2 Bootshaken zur Ausrüstung. Ihre 
Größe war nicht vorgegeben und wurde an Hand von Ver- 
gleichswerten festgelegt. Möglicherweise wurde bei der Jolle 
auch nicht zwischen Schlag- und Arbeitsriemen unterschieden. 
Im Boot liegen die Bootshaken und die Schlagriemen mitt- 
schiffs auf den Duchten, mit den Blättern voraus zeigend. Die 
Rundels sind mit Rundelbrettern verschlossen, die in schwal- 
benschwanzförmige Aussparungen des Dollbords von oben 
eingeschoben werden. Mit einem Bändsel sind sie zur Siche- 
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Details am Schiffsmodell (Nr. 9) 


Marinejolle 


HERBERT THIEL 


(Original im Maßstab 1:25 ausgelegt) in nächster Zeit 
in einem kleineren Maßstab zu veröffentlichen. Es soll 
versucht werden, die Methode der Rekonstruktion dar- 
zustellen, damit Modellbauer, die solche Rekonstruk- 
tionen selbständig vornehmen wollen, entsprechende 
Anregungen erhalten. Dabei spielt es meist gar keine 
Rolle, ob historische oder moderne Fahrzeuge „rekon- 
struiert“ werden. Unsere heutige Zeichnung greift die- 
sem Plan gewissermaßen vor. Die Originalzeichnung 
des englischen Kanonenboots weist 2 Beiboote auf, die 
der Größe nach einer Marinejolle und einem Marine- 
dingi entsprechen, wie sie um die Jahrhundertwende 
die Marine fast aller Länder benutzte. 

Da keine Unterlagen über englische Beiboote zur Ver- 
fügung standen, wurde auf den „Bootsbau“ von Brix 
zurückgegriffen (4. Auflage von 1911), in dem zahl- 
reiche Marineboote abgebildet sind, die in der damali- 
gen kaiserlichen deutschen Marine benutzt wurden. 
Brix selbst führt aus, daß sich die Beiboote der Kriegs- 
schiffe verschiedener Marinen sehr ähnlich sahen und 
daß die deutsche Marine viele schiffbautechnische Er- 
fahrungen der englischen Marine übernahm. Es ist 
durchaus zulässig, an Stelle einer unzureichenden Aus- 
führung auf dem englischen Kanonenboot (weil Unter- 
lagen fehlen) ein deutsches Marineboot darzustellen. 
Gut detailliert dient es durchaus dem Bestreben, im 
Modell möglichst detailgetreu Schiffe aus vergangener 
Zeit darzustellen. Die Abbildungen in Brix „Bootsbau“ 
gestatteten sogar, die Detaillierung der Zeichnung so 
weit zu führen, daß im Maßstab 1:25 das Modell der 
Marinejolle selbst als Modell dargestellt und ausge- 
stellt werden kann. Die Jahreszahl 1911 darf auch nicht 
irritieren: Die 1. Auflage des Buches erschien vor 
1900, und wenn man die Zeichnung mit heutigen Bei- 
booten vergleicht, so läßt sich leicht feststellen, daß 
in den vergangenen 50 Jahren nur wenige Veränderun- 
gen im Bootsbau von Holzbooten vorkamen, die zu 
Konsequenzen für den Modellbauer führen könnten. 


rung gegen Überbordgehen innen festgebunden. Bild 9 zeigt 
Details des Mastes, Bild 10 des Baumes, Bild 11 der Gaffel. 
Im Modell wird die Segelausrüstung, wenn sie dargestellt 
wird, im Boot mittschiffs längsgelegt. 

Das laufende und stehende Gut ist nur zum Teil dargestellt. 
Es entspricht weitgehend der Takelung des Fockmastes eines 
Segelkutters, wie er in der maritimen Ausbildung des See- 
sports der GST gefahren wird. Überhaupt ist dem Modell- 
bauer zu empfehlen, sich einen solchen Kutter einmal ge- 
nauer anzusehen. Er kann dann leicht Vergleiche zur Dar- 
stellung im Modell ziehen. Vor allem findet er weitere An- 
regung zur Darstellung von Klampen usw. Diese sind beim 
Maßstab 1:25 und größer ohne weiteres darstellbar. 


Was die Herstellung im Modell anbelangt, läßt sich unter 
Umständen die Beplankung aus Plast in 2 Stücken formen. 
Aus Holz gefertigt werden Kiel, Spanten, Dollbord, Scheuer- 
leiste, Setzbord usw., die man dann einklebt. Da das Boot 
bis auf Scheuerleiste und Dollbord (möglicherweise auch die 
Duchten, die holzfarben blieben) grau gestrichen war, emp- 
fiehlt sich eine solche Plast-Schalenbauweise, vor allem wenn 
mehrere Boote herzustellen sind. Wer jedoch „original“ bauen 
möchte, findet in den nachfolgenden technischen Daten die 
entsprechenden Holzarten angegeben. 

Die Riemen läßt man holzfarben; ihre Ledermanschetten wer- 
den angedeutet (evtl. mit braunem Papier umkleben); die 
Bootshaken werden rot-weiß gestrichen. 

Zur Ausrüstung eines Bootes gehören natürlich auch solche 
Gegenstände wie ÖOlfaß, Vor- und Achterleine, evtl. Wurf- 
leine, Rettungsboje usw. 

Über Bootsauflager, Bootsaufhängung, Bootspersenning usw. 
soll einmal an anderer Stelle berichtet (Technische Daten 
s, S. 25) werden, 
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Diese Beitragsserie, die in zwanglo- 
ser Folge in „modellbau heute“ 
erscheint, soll dem weniger erfahre- 
nen Modellbauer helfen, aus Kon- 


struktionsunterlagen, die er sich 
selbst geschaffen hat oder die in 
unserer Zeitschrift veröffentlicht 


wurden, das entsprechende Modell 
zu bauen. 

Ist der Spantriß im Maßstab 1:1 
vorhanden und sind die Spantab- 
stände, sowie Form und Lage der 
Flosse aus dem in Zeitschriften meist 
verkleinerten Längsriß ersichtlich, so 
genügen diese durchaus als Unterla- 
gen zur Herstellung des Modell- 
rumpfs. Verkleinerte Spantrisse las- 
sen sich am einfachsten fotografisch 
oder nach dem bekannten Gitter- 
netzverfahren auf die richtige Größe 
bringen. Dazu muß aber entweder 
der Maßstab oder die Originalgröße 
bekannt sein. 


Zunächst sind die Halbspanten des 
Spantrisses in voller Größe zu zeich- 
nen. Da das Modell „über Kopf“ auf 
einem Hellingbrett aufgebaut wird, 
muß man über dem Spantriß parallel 
zur Wasserlinie die sogenannte Ba- 
sislinie ziehen. Sie ist zugleich die 
Oberseite des Hellingbretts. Die Ba- 
sislinie sollte etwa 10 bis 20 mm vom 
höchsten Punkt einer der Balken- 
buchten (bei gewölbtem Deck) ent- 
fernt sein. Auf manchen Spantrissen 
ist diese Wölbung wegen der oft nur 
geringen Abweichung voneinander 
und der Übersichtlichkeit wegen 
nicht eingezeichnet. 


Am Hauptspant (dem größten Spant) 
ist sie dann je nach Größe des Mo- 
dells etwa 10 bis 15 mm über der 
Geraden als Kreisbogen zu ziehen. 
Auf den Längsriß muß in diesem 
Fall die Balkenbucht auch eingetra- 
gen werden, damit man die Abmes- 
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Tips für die Modellseglerpraxis 


Der Rumpf (|) 


KARL SCHULZE 


sungen der nach Bug und Heck klei- 
ner werdenden Teilkreise abnehmen 
kann. 


Am rationellsten lassen sich die ein- 
zelnen Spanten zeichnen, wenn man 
Transparentpapier auf den Spantriß 
heftet und die Basislinie sowie im 
rechten Winkel dazu die Mittellinie 
und den Umriß nachzieht. Dann 
wendet man das Blatt, legt Basis- 
und Mittellinie deckungsgleich auf 
und zeichnet die andere Hälfte auf 
die Rückseite. Die Balkenbucht, de- 
ren Abmessungen gegebenenfalls, 
wie oben beschrieben, dem Längsriß 
entnommen werden, zeichnet man 
einfach als Teilkreis. Selbstverständ- 
lich ist zum Zeichnen der Rundun- 
gen ein Kurvenlineal zu benutzen. 
Bevor man in die einzelnen Spanten 
Einschnitte für Leisten und Erleich- 
terungslöcher einzeichnet, muß man 
auf dem Längs- und Wasserlinienriß 
markieren, wohin die Takelage ge- 
setzt, zwischen welche Spanten die 
Flosse gesteckt werden soll und wo 
Luken einzubauen sind. Für die Ta- 
kelage läßt sich bekanntlich beim 
Entwurf kein absoluter Fixpunkt an- 
geben, sondern nur annähernd die 
Stelle ermitteln (s. „modellbau 
heute“, Heft 8/1970, Modellsegel- 
jachtschule II). Länge und Breite der 
Lukenöffnungen werden von der je- 
weiligen Größe der Empfangsanlage, 
der Servos und nicht zuletzt der 
Hände bestimmt, die später im 
Rumpf hantieren müssen. Die Luken 
sollen einen bequemen Zugang er- 
möglichen, jedoch nicht größer als 
nötig sein; kleinere Öffnungen lassen 
sich besser wasserdicht verschließen. 
Bei Freisegelmodellen kann auf Lu- 
ken völlig verzichtet werden, sofern 
Gewähr dafür gegeben ist, daß nir- 
gends Wasser eindringen kann. 


Die Wahl der am besten geeigneten 
Querschnitte für die Längsverbände 
hängt von der Größe des Modells ab. 
Die Leisten sollten nicht zu dick be- 
messen werden, damit sie sich willig 
straken lassen. Sie bekommen durch 
die Krümmung eine höhere Festig- 
keit, als allgemein angenommen 
wird. 


Für Balkweger und Kimmstringer 
(letztere nur bei Scharpiemodellen) 
nimmt man am besten die handels- 
üblichen Leisten 3mmx?]7 mm, 
4mm X8mm, 5mm x l0mm. Die 
Maßangaben beziehen sich auf die 
Klassen D F, DM und D 10. Hoch- 
kant eingebaut, wie Bild1 zeigt, pas- 
sen sie sich der Rumpfform gut an. 


Die Deckleiste muß im Vorschiff 
kräftiger sein, damit sie den Mast- 
druck auffangen kann. Größere Sta- 


bilität erreicht man, wenn eine 
Rechteckleiste hochkant gestellt 
wird oder — besser noch — (wenn 


man T- oder U-förmige Profilleisten 
verwendet (siehe Bild). 


Als Kielleisten und Unterzüge für 
Luken eignen sich am besten solche 
mit quadratischem Querschnitt 
(4mm X4mm bis 8mmx 8 mm). 
Soll eine dickere Profilflosse stumpf 
unter den Boden geschraubt werden, 
so muß der Kiel aus einer Flach- 
leiste (etwa 5mmXl5mm bis 
5 mm xX 25mm) bestehen. Da sich die 
starren Leisten nur widerwillig der 
Rumpfform anpassen, kann man den 
Kiel auch lamellieren, d.h., man ver- 
leimt 2 oder mehr dünnere Leisten 
miteinander. 


Nachdem man sich für die zu wäh- 
lenden Querschnitte entschieden hat, 
werden die entsprechenden Aus- 
schnitte in die Spanten eingezeich- 
net. Am besten führt man diese Ar- 
beit mit entsprechenden Innenscha- 
blonen aus Karton oder Plast aus. 
Sie ersparen das häufige Messen. An- 
schließend werden die Erleichte- 
rungslöcher eingezeichnet. Dabei 
achte man darauf, daß die Festigkeit 
der Spanten nicht beeinträchtigt 
wird. Dies ist besonders bei den 
Spanten zu berücksichtigen, die un- 
ter dem Mast stehen, sowie denen, 
in die eine Metall- oder Sperrholz- 
flosse gesteckt werden soll. 


In den Überstand zwischen Basis- 
linie und Balkenbucht, der zur Halte- 
rung auf dem Hellingbrett notwen- 
dig ist, zeichnet man noch ein, wie 
weit der Deckbogen mit seinen Aus- 
schnitten für die Deckleiste und die 
Lukenunterzüge vorgesägt werden 
soll. Je nach der Qualität des ver- 
wendeten Sperrholzes und der 
Größe des Bauteils genügen 10 bis 
20 mm auf jeder Seite (Strichlinie in 
Bild 1), um den Spant noch sicher 
auf der Helling zu halten. Damit sich 
der Überstand später unkompliziert 
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mit der Feinsäge abtrennen läßt, 
empfiehlt es sich (wie Bild 1 zeigt), 
mit einem senkrechten Sägeschnitt 
von einer Bohrung aus zu beginnen. 


Beim Übertragen der Spanten auf 
das Sperrholz ist es ratsam, zwischen 
Transparent- und Kohlepapier ein 
Blatt dünnes Durchschlagpapier zu 
legen, damit sich die Bleistiftstriche, 
die teilweise auf der Rückseite lie- 
gen, besser vom Untergrund abhe- 
ben. Die Mittellinie muß mit aufge- 
tragen werden; sie ist zum recht- 
winkligen Ausrichten und späteren 
Aufnageln der Spanten auf die Mitt- 
schiffslinie der Helling unentbehr- 
lich. Nach dem Aussägen der Um- 
rise muß man zunächst die 
Schmiege anschleifen; darunter ver- 
steht man die Abschrägung entspre- 
chend dem jeweiligen Plankenver- 
lauf. Die unterschiedlichen Winkel 
sind aus dem Längs- und Wasserli- 
nienriß ersichtlich. Modellbauer, die 
mit der Laubsäge gut umgehen kön- 
nen, bringen die Schmiege durch ent- 
sprechende Schräghaltung des Laub- 
sägebügels gleich beim Aussägen an. 
Zu beachten ist, daß sich durch das 
Schmiegen nichts an der aufgezeich- 
neten Kontur verändern darf. Die 
Abschrägung muß also stets nach der 
hinteren Kante zu, und zwar nach 
innen erfolgen. 


Erst nach dem Schmiegen werden 
alle Einschnitte und die Erleichte- 
rungslöcher ausgesägt. Damit man 
beim Aufbau des Bootsgerippes zügig 
arbeiten kann, paßt man mit ent- 
sprechenden Leistenstücken die Ein- 
schnitte vorher genau ein. Sie müs- 
sen natürlich ebenfalls geschmiegt 
werden. Will man das Modell später 
mit Leisten beplanken, die bis zum 
Abbinden des Klebers mit kleinen 
Nägeln angeheftet werden, emp- 
fiehlt es sich, die ausgesägten Er- 
leichterungen (an 2 oder 3 Stellen 
mit wenig Kleber versehen) wieder 
in die Ausschnitte zu heften. Da- 
durch läßt sich das lästige Federn 
des Bootsgerippes oder gar das Zer- 
brechen des Sperrholzes beim Ein- 
schlagen der Nägel vermeiden. 
Durch leichte Hammerschläge kann 
man die Aussparungen nach dem 
Abtrennen des fertigen Rumpfes von 
der Helling leicht wieder entfernen. 


An die auf diese Weise vorbereiteten 
Spanten werden auf der Rückseite 
bündig mit der Basislinie Leisten- 
stücke von etwa 10mm x 30mm 
Querschnitt angenagelt. Mit einem 
Flachwinkel kontrolliert man, ob die 
Mittellinie im rechten Winkel zur 
Basis steht. Auf das Hellingbrett 
wird Papier gehefet; auf ihm ist die 
Mittschiffsliniie zu ziehen. Recht- 
winklig dazu werden die Spantlinien 
eingetragen. Zwischen den 2 breite- 
sten Spanten liegt der Spantwechsel, 
d.h., von dieser Stelle aus gesehen, 
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sind die Spanten unmittelbar hinter 
dem Strich so aufzunageln, daß Mitt- 
schiffslinie und Mittellinie der Span- 
ten genau übereinstimmen (s. Bild 2). 
Dann kann, mit der Kielleiste begin- 
nend, das Bootsgerippe montiert wer- 
den. Hat man gut vorgearbeitet, so 
lassen sich die entsprechenden Lei- 
sten ohne Schwierigkeiten in die 
Einschnitte legen und kleben. Kleine 
Stifte, nicht ganz eingeschlagen, hal- 
ten die Stringer bis zum Abbinden 
des Klebers fest. Beim Montieren der 
Kielleiste muß darauf geachtet wer- 
den, daß die Spanten — auch von der 
Seite gesehen — senkrecht stehen. 
Die Balkweger und bei Scharpiemo- 
dellen die Kimmstringer sind in glei- 
cher Weise anzubringen. Bei dieser 
Arbeit achte man besonders auf 
einen guten Strak der Längsver- 
bände, d.h. auf gleichmäßige Krüm- 
mung der Leisten. Haben sich durch 
das Vergrößern, das Übertragen oder 
beim Aussägen der Spanten Abwei- 
chungen ergeben, dann können diese 
jetzt erkannt und durch entspre- 
chende Nacharbeit beseitigt werden. 


Bevor man mit dem Aufplanken be- 
ginnt, sind bei Rundspantmodellen 
die Balkweger und Kielleisten zu 
schmiegen. Bei Knickspantmodellen 
kann dies nach dem Anbringen der 
Seitenplanken geschehen. Die 
Schmiege läßt sich an dem durch 
die Planken versteiften Bootsgerippe 
viel besser anschleifen. Dazu benutzt 
man sehr grobes Schleifpapier, über 
einen breiteren Schleifklotz ge- 
spannt. Durch das gleichzeitige 
Schleifen von Kielleiste und Kimm- 
stringer samt Planke wird eine ein- 
wandfreie Klebefläche für die Bo- 
denplanke geschaffen. 


Das Beplanken von Knickspantmo- 
dellen, das in der Regel mit etwa 
1 mm dickem Sperrholz erfolgt, ist so 
einfach, daß sich eine nähere Be- 
schreibung erübrigt; Hauptsache, es 
stehen genügend Federklammern 
bzw. Beschwerungen für die nicht 
überall zu klammernden Bodenplan- 
ken zur Verfügung. An manchen 
Stellen, so z.B. am Steven, wird man 
nicht umhin Können, die Planken mit 
Gummiband oder kleinen Nägeln bis 
zum Abbinden des Klebers anzupres- 
sen. 


Rundspantmodelle werden je nach 
Größe des Bootes und nach dem zu 
verwendenden Material mit Leisten 
von 2mmx?7mm, 3mmX 17mm, 


3mm x 10mm bis 4mm X 10mm 
Querschnitt aufgeplankt. Man be- 
ginnt dabei am Balkweger. Damit 
die Leisten außen dicht schließen, 
empfiehlt es sich, eine Schmalseite 
etwas abzuschrägen. Das geschieht 
am besten mit einer kleinen Tisch- 
kreissäge. Unter den Anschlag wird 
eine dünne Auflage geklemmt, wie 
dies aus dem Bild 3 hervorgeht. Steht 
keine Kreissäge zur Verfügung, so 
läßt sich das Abschrägen auch mit 
dem Hobel verrichten. Man spannt 
zu diesem Zweck den Hobel mit dem 
Messer nach oben in den Schraub- 
stock und zieht die schräggehaltene 
Leiste darüber. 


1 
[ ’ 





Sperrholz- oder Metallflossen wer- 
den erst nach dem Schleifen des 
Bootskörpers in den vorgesehenen 
Einschnitt geklebt. Der für die Klas- 
sen D M und D 10 vorgeschriebene 
S-Schlag, d.h. der runde Übergang 
vom Rumpf zur Flosse, wird aus 
Weichholz (Balsa, Pappel, Erle oder 
Linde) geformt. 

(Wird fortgesetzt.) 





(Fortsetzung von S. 22) 


Technische Daten 


Marinejolle Klasse I 


Länge über Steven 6,00 m 
größte Breite auf den Planken 1,99 m 
Höhe von Oberkante Dollbord 

bis Außenkante Sponung 0,77 m 
leerer Bootskörper 550 kg 
Inventar 270 Kg 
Gesamtgewicht 820 kp 
Anzahl der Ruderer und Mann- 

schaften bei mäßigem Wetter 20 
Tragfähigkeit bei mäßigem 

Wetter und Seegang 1500 kg 


Ausführung in Krawel oder Klinker 


Hölzer ß 
Eiche, Eichenwagenschott — Kiel, 
Vorsteven, Hintersteven, Spiegel, Doll- 


bord, Duchtenweger, Ruder 

Eiche oder Esche — Innenhölzer 
(eingebogene Wrangen), Setzbord, Scheuer- 
leiste 

Esche — Kielschwein, Remmleisten, Duch- 
ten 

Beplankung einfach kraweel, 

beidseits je 10 Gänge, Kielgang und obe- 
rer Gang 

aus Eichenwagenschott, 

übrige Gänge aus Zypresse 


Beschläge aus verzinktem Eisen 
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Aufbau eines Pendelaudions 


Bild 11 bis Bild 13 (Heft 7/72) zeigten Leiterplatte, Be- 
stückungsplan und Foto eines Schumacher-Empfängers. 
Diese Platine wurde von Herrn Martinez entwickelt 
und freundlicherweise zur Verfügung gestellt. 


Die Bauelemente sind übersichtlich angeordnet, wobei 
auf kürzeste Leitungsverbindungen geachtet wurde. 


Den Empfänger bestückt man in sinnvoller Weise in der 


Folge der Baustufen. Ist das Pendelaudion fertig auf- 
gebaut, dann kontrolliert man die Ausführung aller 


Lötstellen und den sicheren Sitz der Bauelemente. Wird 
die Batterie angeschaltet, so muß bei angeschlossener 
Antenne (etwa 40cm Draht) an Punkt B mit einem 
Kopfhörer ein leises Rauschen, an Punkt A mit dem 
Oszillografen die aus Bild 10 ersichtliche Pendel- 
schwingung festzustellen sein. Wird der Fernsteuer- 
sender eingeschaltet, dann muß beim Drehen des Ker- 
nes der Spule L1 an einer bestimmten Stelle das Rau- 
schen verschwinden. Tastet man nun den Sender, dann 
ist im Kopfhörer ein Signal leise zu hören bzw. auf 
dem an Punkt B angeschlossenen Oszillografen zu 
sehen. 


Der endgültige HF-Abgleich wird nach dem Aufbau 
des gesamten Bausteins vorgenommen. 


Als nächstes bestückt man den NF-Verstärker. Bei An- 
schluß der Batterie an den Empfänger darf in der Zu- 
leitung kein größerer Strom als 5mA fließen (Kon- 
trolle!). Wird nun der Kopfhörer oder der Oszillograf 
zwischen NF-Ausgang und Masse geschaltet, so muß 
bei Sendertastung ein entsprechend verstärktes Signal 
(Bild 9, Punkt E) festzustellen sein. Nach dem Aus- 
schalten des Senders ist ein sehr lautes Rauschen im 
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Das Pendelaudion - Theorie und Praxis (Ill) 


Kopfhörer zu vernehmen bzw. das Oszillogramm nach 
Bild 10 zu erkennen. 


Nun entfernt man den Sender immer weiter vom Emp- 
fänger und stimmt mit dem Kern von L1 auf maximale 
Lautstärke ab. Ist dadurch kein Gewinn mehr zu er- 
zielen, dann variiert man den Koppelkondensator C7. 
Für jede Antennenlänge gibt es einen optimalen Wert 
für C). Dies sollte man also möglichst gleich im Modell 
ausprobieren, und zwar optimal deswegen, weil eine zu 


„.feste.. Ankopplung (großes C7) ..der Antenne an den 


Schwingkreis zum Aussetzen der Pendelschwingung 
führt. Eine zu lose Ankopplung (zu kleines C7) läßt 
aber andererseits erkennen, daß man zuwenig HF-Lei- 
stung in den Schwingkreis einspeist. Der optimale Wert 
ist, wie dargelegt, von Fall zu Fall verschieden und 
sollte im Interesse hoher Empfindlichkeitswerte prak- 
tisch ermittelt werden. Zu diesem Zweck kann man 
C2 durch einen Scheiben- oder Rohrtrimmer ersetzen. 
Beim endgültigen Aufbau des Empfängers in einer Dose 
oder Schachtel sollte man den NF-Ausgang herausfüh- 
ren (evtl. eine Buchse vorsehen) sowie den Kern von 
L1 durch eine entsprechende Bohrung im Gehäuse 
von außen zugänglich machen, damit man auch den 
kompletten Aufbau leicht nachstimmen kann. 


Pendelempfänger mit Transformatorkopplung 


Um mit Transistoren die maximale Stufenverstärkung 
auszunutzen, müssen die einzelnen Stufen einander an- 


Bild 14: Ge-Pendelaudion II (Telecont) 
Li — 12 Wodog., 0,3-mm-CuL, 5 mm Durchmesser, Pendelfre- 
quenz-Drossel — 200 hdg., Schalenkern 8X 14, A, — 1100 
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gepaßt werden. Diese Anpassung läßt sich in einfacher 
Weise durch einen Transformator mit geeignetem Über- 
setzungsverhältnis verwirklichen. In den meisten Fäl- 
len werden die Transistor-NF-Verstärker in Emitter- 
schaltung betrieben. Dabei sind, wie nachfolgende Ta- 
belle zeigt, die Abweichungen von Eingangs- und Aus- 
gangswiderstand der jeweils aufeinanderfolgenden Stu- 
fen gering. Diese Fehlanpassung nimmt man in Kauf, 
bzw. man gleicht sie durch eine zusätzliche Verstärker- 
stufe aus. 


Ermitter- Basis- Kollektor- 
kn: schaltung schaltung schaltung 
Eingangs- 
widerstand 0,5---2 0,04---0,2 100- - -1000 
Ausgangs- 
widerstand 10. --100 5000: - -2000 0,05. --5 


Der Ausgangswiderstand eines in Basisschaltung be- 
triebenen Pendelaudions mit R, =500 bis 2000 kQ 
würde (durch RC-Kopplung an den Eingangswiderstand 
der 1.NF-Verstärkerstufe in Emitterschaltung mit 
Re = 0,5 bis 2kQ angeschlossen) eine erhebliche Fehl- 
anpassung bedeuten. Um eine solche Anpassungsdiffe- 
renz zu überbrücken, eignet sich ein Koppel- 
transformator. 


Das Pendelaudion nach Bild 14 wurde in der „Tele- 
cont“-Anlage eingesetzt und auch bei anderen Fern- 
steueranlagen verwendet. Das Pendelfrequenzglied ist 
R2/C5. Der Transistor T1 wird in Basisschaltung be- 
trieben, denn der Basisspannungsteiler ist mit C2 zur 
Masse überbrückt. Der verhältnismäßig große Emitter- 
widerstand R2 bewirkt eine starke Gegenkopplung und 
stabilisiert zugleich den Arbeitspunkt gegen Tempe- 
ratur- und Spannungsänderungen. 


Für den Schwingkreis L1/C3, den Antennenkoppelkon- 
densator Cl, den Rückkoppelkondensator C4 und die 
Pendelfrequenzsperre L2/C6 gilt das zum Schumacher- 
Audion Gesagte. 


Da die Arbeitspunkteinstellung des Pendelaudions kri- 
tisch ist, wurde bei dieser Schaltung der Basisspan- 
nungsteiler (Rl) einstellbar ausgelegt und im Interesse 
eine guten Temperaturstabilität möglichst niederohmig 
dimensioniert. Die Kopplung (und damit Anpassung 
von Pendelaudion an den NF-Verstärker) besorgt der 
Übertrager Tri. Im Aufbau von Herrn Martinez (Bild 
15 bis Bild 17) wurde der Miniaturübertrager 5k10 vom 
Funkwerk Leipzig verwendet. 


Der 5k10 hat folgende technische Daten: 


Übersetzungs- 

verhältnis 1:5 
Primärimpedanz 200 
Sekundärimpedanz 5000 
Frequenzbereich 40- - -20 000 Hz 
Gewicht 4,4p 


Außer der Anpassung unterstützt der Übertrager durch 
seinen Frequenzgang die Aussiebung der Pendelfre- 
quenz. 


Der nachfolgende NF-Verstärker ist sehr einfach ge- 
halten und zeigt keine Besonderheiten bis auf die Be- 
grenzung des NF-Signals durch die antiparallelgeschal- 
teten Dioden. Werden dafür Ge-Dioden eingesetzt, so 
begrenzen diese das Signal auf etwa 0,25 V, Si-Dioden 
dagegen auf etwa 0,5 V. Sollen mehrere Schaltstufen 
angeschlossen werden, dann sind unbedingt Si-Dioden 
zu empfehlen. Für Aufbau und Abgleich gelten die 
schon beim Schumacher-Audion gegebenen Hinweise. 
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Bild 15: Leiterplatte Ge-Pendelaudion II (Ätzschema) 


Ant. 





M1:7 


Bild 16: Leiterplatte Ge-Pendelaudion II (Bauelementeseite) 


Bild 17: Aufbau des Pendelaudions nach Bild 14 
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Bild 18: Si-Pendelaudion 
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Bild 22: Pendelaudion mit integriertem Schaltkreis (IS) 
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Pendelempfänger mit Si-Transistoren 


Es sind seine gegenüber dem Ge-Transistor wesentlich 
verbesserten Parameter, die für den Einsatz des Si- 
Transistors in den Empfängerschaltungen spre- 
chen. Prinzipiell ließe sich eine ganze Fernsteueran- 
lage mit Si-Transistoren bestücken, doch ist das nicht 
unbedingt erforderlich. Bei sinnvollem Einsatz des Si- 
Transistors lassen sich die wichtigsten Parameter, wie 
Temperaturstabilität und Verstärkung bzw. Leistung, 
damit natürlich auch die Reichweite, bei gleichzeitig 
geringerem Gestehungspreis der Anlage verbessern. 


Die bereits erwähnten positiven Eigenschaften des Si- 
Transistors bieten die Voraussetzung für Verbesserun- 
gen am Pendelempfänger: 


— Die Schaltung des Pendelaudions wird vereinfacht. 


— Die Pendelfrequenzdrossel kann eingespart werden 
(etwa 8,00 Mark). 


— Das Pendlerrauschen läßt sich besser unterdrücken 
als bei Ge-Transistoren. 


— Trotz fehlender Pendelfrequenzdrossel liegt am Aus- 
gang des NF-Verstärkers die einwandfrei begrenzte 
NF-Spannung (kein Rausch- und kein Pendelfrequenz- 
anteil). 


Bild 19 bis Bild 21 zeigen den Entwurf der Leiterplatte 
und Aufbau für die Schaltung nach Bild 18. Der Auf- 
bau wurde speziell für Flugmodelle entworfen. Er zeigt 
eine klare und übersichtliche Platinenaufteilung. 


Dieses Pendelaudion ähnelt stark der bekannten Schu- 
macher-Schaltung. Die NF-Spannung wird allerdings 
an der Kollektorleitung abgegriffen. Die Aussiebung 
der Pendelfrequenz erfolgt durch die RC-Kombination 
R2/C5, R3/C6 und R5/C9. Dieses 3fache Tiefpaßfilter 
erklärt auch die gute Pendelfrequenzunterdrückung des 
Empfängers. Der 3stufige NF-Verstärker mit Si-Transi- 
storen entspricht dem aus vielen Veröffentlichungen 
bekannten Schumacher-Empfänger mit Ge-Transisto- 
ren. Durch die npn-Zonenfolge des Si-Transistors muß 
man allerdings die Polung entsprechend „umdenken.“ 


Die Antenne wird bei dieser Schaltung am Emitter an- 
gekoppelt. Auf Grund dieser Maßnahme ergibt sich nur 
geringe Störstrahlung und ebenfalls geringe Rückwir- 
kung der Antenne auf die Pendlerabstimmung. Der 
Empfänger arbeitet daher stabiler und hat eine höhere 
Empfindlichkeit als bei Kollektorankopplung der An- 
tenne. Die Pendelfrequenz wird für dieses Audion 
durch die RC-Kombination R1/C1 bestimmt. Ri dient 
gleichzeitig für die Zuführung der Basisvorspannung. 
Bei Einstellung des Arbeitspunkts über nur einen Ba- 
siswiderstand erreicht man bei Si-Transistoren aus- 
reichende Stabilität gegenüber Änderungen der Umge- 
bungstemperatur und der Betriebsspannung. 


Das beweist folgende Überlegung: 


Da die Arbeitspunkteinstellung über einen großen Ba- 
siswiderstand durch die Festlegung des Basisstroms er- 
folgt, hat die Änderung der Basis-Emitter-Spannung 
mit der Temperatur keinen Einfluß auf das Tempera- 
turverhalten. Lediglich der Einfluß des Kollektor-Ba- 
sis-Reststroms kommt zur Wirkung. Der hohe Wider- 
stand im Basiskreis ergibt (bei entsprechender Wahl 
der Zeitkonstanten mit dem Abblockkondensator C1) 
über die Audionwirkung dieses RC-Gliedes mit der Ba- 
sis-Emitter-Diode eine automatische Verstärkungsrege- 
lung, und zwar durch aussteuerungsabhängige Arbeits- 
punktverschiebung. Darin besteht ein schon erwähnter 
Vorzug des. Pendelaudions. 


Das Signal am Empfängerausgang ist einwand- 
frei rechteckförmig und damit begrenzt. Seine Ampli- 


modellbau:.heute: 8/1972 


tude hängt ab von dem Verhältnis der Widerstände 
R12/R13; man muß sie so wählen, daß die nachfolgen- 
den Stufen nicht übersteuert werden. Die NF-Spannung 
am Ausgang bleibt innerhalb der Reichweite rausch- 
frei. Ist die Reichweitegrenze erreicht, so setzt das Pend- 
lerrauschen schlagartig ein, während es bei einem mit 
Ge-Transistoren bestückten Empfänger schon vorher, 
allmählich sich steigernd, beginnt. Innerhalb der Reich- 
weite tritt also am Ausgang des mit Si-Transistoren 
bestückten Empfängers eine einwandfreie NF-Span- 
nung auf, die die Funktionssicherheit der Anlage be- 
deutend erhöht. Damit bringt der Si-Transistor im 
Empfänger entscheidende Vorteile, nicht zuletzt durch 
die mögliche hohe Stufenverstärkung infolge des gro- 
ßen fr (bis 1000). 

Es bietet sich natürlich an, das Si-Pendelaudion mit 
einem IS (integrierten Schaltkreis) als NF-Verstärker 
zu kombinieren und auf diese Weise einen echten Mi- 
niaturempfänger zu erhalten. Der IS VV 12 vom VEB 
Keramische Werke Hermsdorf hat die Abmessungen 
26,3 mm X 5,8mm X 13,5 mm. Die Bauelemente des 
Pendelaudions kann man auf einer neu zu entwerfen- 
den Platine stehend unterbringen und damit auf Ge- 
samtplatinenabmessungen von 27mm 27mm kom- 
men. Damit wäre der Empfänger nur wenig größer als 
eine normale Briefmarke. Die Schaltung eines solchen 
Empfängers ist auf Bild 22 zu sehen. (IS VV 12 schon 
von Bild 4 bekannt). Eine weitere Vereinfachung und 
damit Einsparung von 2 Elektrolytkondensatoren er- 
zielt man durch Verzicht auf die Arbeitspunktstabili- 
sierung mit Emitterkombinationen (Bild 22). Eine Ver- 
besserung im Betriebsverhalten des Pendelaudions 
wird durch einen kleinen Schaltungstrick erreicht. In 
der Schaltung (Bild 23) überbrückt die Diode D1 einen 
Teil der Schwingkreisinduktivität Ci. Damit erzielt 
man ein schnelles Ausschwingen des Pendeloszillators 
am Ende der aktiven Periode. Die Rückkopplung wird 
durch diese Maßnahme nicht beeinflußt, jedoch die 
Pendelfrequenzabstrahlung wirksam verringert. Die 
Empfindlichkeit des Pendelaudions verschlechtert sich 
keineswegs, da die Ge-Diode erst ab 0,2 V leitet und 
daher bei den empfangenen Signalspannungen in den 
Größenordnungen von uV und mV unwirksam ist. 


(Schluß folgt) 


Bild 21: Aufbau des Pendelaudions nach Bild 18 
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In „modellbau heute“, Ausgabe 6/72, wur- 
den die Änderungen der Wettkampfregeln 
der NAVIGA veröffentlicht. Heute stellen 
Wettkampfkurs wir den neuen Wettkampfkurs für die 
Klasse F2 vor: 

Das obere Tor ist zweimal zu durchfah- 
ren. Jede einwandfreie Tordurchfahrt 
wird mit 6 Punkten bewertet, so daß mit 
2X6=12 Punkten die Gesamtpunktzahl 
für die Fahrprüfung nicht verändert wird. 


Neuer 
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Stabilisierungsschaltung 
mit Transistor 


und Z-Diode 
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Die Ausgangsleistung einer einfachen Stabilisierungs- 
schaltung mit Z-Diode (Parallelstabilisierung) kann 
dadurch vervielfacht werden, daß ein Leistungstransi- 
stor mit seiner Basis an die von der Z-Diode stabili- 
sierte Spannung gelegt und die Ausgangsspannung am 
Emitter dieses Transistors abgegriffen wird. 

Der Stabilisierungsfaktor wird hierbei wie bei der 
Parallel-Stabilisierungsschaltung durch das Verhält- 
nis Rl/rz bestimmt. Widerstand R2 dient nur dazu, 
die Verlustleistung im Transistor herabzusetzen. Er 
kann also auch entfallen. Als Ausgangsspannung er- 
hält man die Zener-Spannung vermindert, um die 
Schwellspannung des Transistors. 

Die angegebene Schaltung eignet sich in ihrer Dimen- 
sionierung zum Stabilisieren der Betriebsspannung des 
Impulsteils eines Proportionalsenders. 





In Heft 6/72 veröffentlichten wir die Än- 
derungen in der NAVIGA-Wettkampford- 
nung. Wir machen darauf aufmerksam, 
daß diese erst ab 1. Januar 1973 in Kraft 


treten. 
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Erstaunlich an Robustheit und Ar- 
beitsleistung sind die „ES 160“ (Elek- 
troschleifbock, 160mm Scheiben- 
durchmesser) für Wechselspannung 
sowie die „DS 160“ (Drehstrom) vom 
VEB Galvanotechnik Leipzig. Der re- 
lativ große Schleifscheibendurchmes- 
ser erlaubt einen sauberen Scharf- 
schliff außer von Spiralbohrern auch 
von Hobeleisen, Stemmeisen usw. 
ohne zu großen Hohlschliff der Fase. 
Die Arbeitsschutzvorrichtungen sind 
vorbildlich; die Zusatzgeräte ver- 
blüffen durch soliden Aufbau und 
Verarbeitung. 


Zuerst ist der Kreissägenansatz zu 
erwähnen, der bei einem Blattdurch- 
messer von 200 mm bei neuem Blatt 
eine Schnittiefe von fast 40 mm er- 
laubt. Mit dem 400-W-Motor erreicht 
man beachtliche Schnittleistungen. 
Ein verstellbarer Seitenanschlag, ein 
im Winkel einstellbarer Schieber 
zum Ablängen, Gehrungsschneiden 
usw. sowie die Verstellmöglichkeit 
der Tischhöhe (und damit der 
Schnittiefe) erlauben exaktes Nuten, 
Falzen usw. Der Einrichte- und Ar- 
beitsaufwand ist kaum größer, als 
wenn die Arbeit in einer Tischlerei 
ausgeführt würde. 


Ein weiteres wichtiges Zubehör ist 
die Abrichte, die trotz der „nur“ 
300 U/min erstaunlich gute Ober- 
flächen liefert. Die Schnittbreite von 
125mm gestattet auch das Hobeln 
von schmaleren Brettern für kleine 
Hellinge usw. Reichlich bemessene 
Vorder- und Hintertische sichern 
gute Auflage auch für längere Werk- 
stücke Die Grenzen der Abrichte- 
möglichkeiten zeigen sich erst dort, 
wo wirbelig gewachsene Harthölzer 
bearbeitet werden sollen. 


Während die Kreissäge auf der rech- 
ten Seite des Motors sitzt, hat die Ab- 
richte ihren Platz links; und diese 
Kombination wird gewiß am häufig- 
sten benötigt. 


Gleichfalls mit wenigen Handgriffen 
läßt sich der Kompressor montieren. 
Dieser liefert 3,6 cm? Luft je Stunde 
mit einem Maximaldruck von 2,5 at 
und einem Arbeitsdruck von 1,6 at. 
Die speziell für diesen Kompressor 
entwickelte Spritzpistole — sie ent- 
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stand in Zusammenarbeit mit dem 
VEB SPRIO-Werk — gestattet mit 
weit weniger verdünntem Lack zu 
spritzen, als sonst bei Niederdruck- 
spritzanlagen üblich ist. Die Pistole 
hat eine verstellbare Düse; es ent- 
fällt also das bei manchen anderen 
Spritzpistolen erforderliche Düsen- 
wechseln. Um auch die zur Abrichte 
gehörenden auswechselbaren Messer 
einwandfrei scharfschleifen zu kön- 
nen, wurde zur „ES 160“ eine Zusatz- 
schleifeinrichtung entwickelt, die 
sich außerdem zum exakten Schlei- 
fen von Hobeleisen, Stemmeisen usw. 
eignet. Die Schleifeinrichtung be- 
steht aus einem Schlitten, in den die 
zu schleifenden Werkzeuge gespannt 
werden und der sich auf einer Füh- 
rungsschiene vor der Schleifscheibe 


- bewegt. Eine Anschlagschraube er- 


möglicht äußerst feine Zustellung, 
wodurch auch die Gefahr des Werk- 
zeugausglühens weitgehend ausge- 
schlossen ist. Zusatzschleifeinrich- 
tung sowie Kompressor sind voraus- 
sichtlich im zweiten Halbjahr 72 
lieferbar. 


Grundgerät 

(Motor mit Schleifscheiben) 240,— 
Augenschutz 18,75 
Kreissäge 84,25 
Abrichte 131,50 
Kompressor 127,— 
Spritzpistole etwa 50,— 
Schleifzusatz etwa 25,— 


Während man den „Multimax“, so- 
weit er nicht freihändig benutzt 
wird, durch die an verschiedenen 
Geräten (Bohrständer, Drechselbank) 
angebrachten Zwingen auch an der 
Tischplatte befestigen kann, braucht 
man für die „ES 160“ einen Tisch, 
auf dem das Gerät mit 4 Schrauben 
fest aufgeschraubt wird. Bestens be- 
währt hat sich ein altes gußeisernes 
Nähmaschinengestell, versehen mit 
einer festen Tischplatte. 2 Durch- 
brüche führen die Späne nach unten 
ab, und wer sich die — lohnende — 
Mühe machen will, der kann die 
Spanabführung etwas verlängern 
und die Späne gleich in Säcken auf- 
fangen. 

(Wird fortgesetzt) 
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INFORMATIONEN FLUGMODELLSPORT 


Mitteilungen der Modellflugkommission des Aeroklubs. 





Ergebnisliste von Schkeuditz 


Klasse FIA 
Senioren 


1. 


SSIRRRESESSSISSEESSHAFHEERHS 


Klemenz, Roland (Cottbus) 
Stütz, Franz (Magdeburg) 
Matzat, Peter (Halle) 

Hirschel, Mathias (Gera) 

Lustig, Volker (Dresden) 
Buchner, K.-Heinz (Potsdam) 
Wolf, H.-Jürgen (Potsdam) 
Schmidt, Wolfgang (Halle) 
Schreiner, - Johann (K.-M.-Stadt) 
Krause, Siegfried (Halle) j 


. Große, Heinz (Halle) 

. Schmidt, Eberhard (Gera) 

. Dohms, Harald (K.-M.-Stadt) 
. Ertel, 
. Leidel, 
. Groß, Wolfgang (Gera) 

. Florschütz, Jens (Gera) 

. Löhn, Kasimier (Halle) 

. Vogel, Gerhard (Leipzig) 

. Schindler, Günter (Leipzig) 
. Walter, 
. Hirschfelder, Rudi (Cottbus) 

. Drechsler, Volkmar (Dresden) 
. Wagner, Günter (K.-M.-Stadt) 
. Rühle, 
. Grothe, 
. Wagner, H.-Joachim (Magdeburg) 
. Stöbe, 
. Hopfer, 
. Hirschfeld, Harald (Gera) 
. Haase, Wilfried (Cottbus) 
. Klimpel, 
. Schiegner, Hermann (Dresden) 
. Raabes, Gottfried . (Halle) 

‚ Preibisch, Werner (Gera) 

. Schwind, Siegbert (K.-M.-Stadt) 


Thomas (K.-M.-Stadt) 
Klaus (Leipzig) 


Werner (Erfurt) 


Heinz (Dresden) 
Günter (Frankfurt/O.) 


Werner (Gera) 
Reiner (K.-M.-Stadt) 


Dieter (Dresden) 


37. Thom, Gerhard (Halle) 
Junioren 
1. Wisser, K.-Heinz (Gera) 


Friedrich, Thomas (Leipzig) 
Bertuck, Harald (Erfurt) 

Rodat, Jörg (Potsdam) 

Jerusel, Udo (Leipzig) 
Kutschke, Jochen (Potsdam) 
Neubert, K.-Heinz (K.-M.-Stadt) 
Brandt, Dieter (Potsdam) 
Henke, Dietmar (Gera) 
Reihwald, Norbert (Potsdam) 
Thormann, K.-Dieter (Potsdam) 


.‚ Damke, Klaus (Potsdam) 

. Karnin, Horst (Erfurt) 

. Siebert, Dietmar (Dresden) 

. Schwabe, Wolfgang (Leipzig) 
. Sedelies, Dieter (Erfurt) 


Georgi, Florian (K.-M.-Stadt) 


Jugend 


. Block, 
. Heschke, Ralf (Potsdam) 
. Schwolow, 
. Gottschlich, Adelheid (Gera) 
. Tettweiler, Gabriele (Gera) 
. Orlowski, 
17. 


Zitzmann, Frank (Gera) 
Lehmann, H.-Peter (Berlin) 
Schwind, Ralf (K.-M.-Stadt) 
Ogrissek, H.-Georg (Halle) 
Gruber, Thomas (Gera) 
Petrick, Andreas (Gera) 
Meißner, Peter (Gera) 
Hirschfeld, Volker (Gera) 
Rusch, Uwe (Potsdam) 
Petters, Peter (Dresden) 
Ingo (Potsdam) 


Eckardt (Schwerin) 


Georg (Halle) 
Göricke, Ralf (Halle) 


Klasse Fi1B 
Senioren 


L. 
2. 


sannnag 


Löffler, Joachim (Dresden) 


Dr. Oschatz, Albrecht (Berlin) 
Schäfer, Wolfgang (Berlin) 


Naumann, Siegfried (Dresden) 
Dohns, Wolfgang (Frankf£furt/O.) 


. Strzys, Fritz (Halle) 
. Thiemann, Dieter (Dresden) 


Barg, Manfred (K.-M.-Stadt) 


. Hirschel, Mathias (Gera) 
10. 
31; 
12. 


Mielitz, Egon (Erfurt) 
Silbermann, Dieter (Cottbus) 
Fleger, Horst (Dresden) 
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900 


+ 212 


900 
895 
880 
861 
860 
844 
834 
818 
806 
795 
787 
778 
773 
137 
724 
715 
714 
706 
672 
669 
658 
653 
649 
649 
645 
633 
605 
575 
543 
506 
504 
494 
486 
456 
448 
209 


900 

75 
900 
831 
749 
734 
734 
720 
718 
717 
698 
674 
92 
566 
959 
530 
375 
360 


865 
823 
784 
729 
690 
680 
642 
622 
601 
578 
570 
655 
562 
928 
456 
442 
435 


900 


+ 163 


900 


+ 159 


890 
883 
881 
855 
854 
853 
842 
834 
815 
803 


13. Holzapfel, Horst (Halle) 
14. Zenner, Arno (Leipzig) 
15. Gieskes, Klaus (Erfurt) 
16. Tolkmitt, Werner (Magdeburg) 
17. Läber, Herbert (Cottbus) 
18. Kubiak, Horst (Leipzig) 


Junioren 

Janowski, Ingo (Frankfurt/O.) 
Naumann, Klaus (Dresden) 
Knöcher, Mathias (Gera) 
Bock, Kurt (Gera) 

Knock, K.-Dieter (Gera) 
Löser, H.-Peter (Halle) 
Lindner, Siegfried (Erfurt) 


a 

Groß, Ralph (Gera) 

. Möller, Dietrich (Dresden) 
Heider, Lothar (Potsdam) 
Lindner, Astrid (Erfurt) 
Gey, Andreas (K.-M.-Stadt) 
Kästner, Andreas (Erfurt) 
Otto, Bernd (Erfurt) 
Fischer, Ralf (Erfurt) 


Klasse FIC 


Senioren 
1. Benthin, Joachim (Potsdam) 


enenpenHd unnpmnn 


Krieg, Horst (Erfurt) 
Engelhardt, Klaus (Gera) 
Clement, Helmar (Dresden) 
Ducklauß, Dieter (Frankfurt/O.) 
Schmeling, Günter (Erfurt) 
Pfeufer, Oskar (Gera) 
Antonie, Horst (Erfurt) 

Barth, Klaus (K.-M.-Stadt) 

10. Henneberg, K.-Heinz (Gera) 
11. Gutmann, Christian (Dresden) 
12. Böhlmann, Dieter (Magdeburg) 
13. Lohfink, Eckehardt (Halle) 

14. Kröning, Günther (Berlin) 


Junioren 

1. Gließmann, Uwe (Potsdam) 

2. Thomas, Manfred (K.-M.-Stadt) 
3. Pfeufer, Ralf (Gera) 

4. Linnert, Peter (Dresden) 

5. Pambor, Frank (Dresden) 
Jugend 

1. Lohe, Mathias (Gera) 

2. Schreiter, Heinko (K.-M.-Stadt) 


Klasse F1A 


Senioren 

1. Haase, Wilfried (Cottbus) 
Schumacher, Joachim (Potsdam) 
Clemenz, Roland (Cottbus) 
Schwind, Siegbert (K.-M.-Stadt) 
Grothe, Gunter (Frankfurt) 
Drechsler, Volkmer (Dresden) 
Kosuch, Dietmar (Potsdam) 
Hirschel, Mathias (Gera) 
Dohme, Harald (K.-M.-Stadt) 
10. Wolf, H.-Jürgen (Potsdam) 

11. Dorn, Rolf (Berlin) 

12. Butz, K.-Joachim (Potsdam) 

13. Brandenburg, Horst (Potsdam) 
14. Rudloff, Jürgen (Frankfurt) 
15. Kölsch, Wolfgang (Potsdam) 
16. Lustig, Volker (Dresden) 

17. Stütz, Franz (Magdeburg) 

18. Hirschfelder, Rudolf (Cottbus) 
19. Rantsch, Joachim (Frankfurt) 
20. Buchardt, Lothar (Cottbus) 

21. Walter, Werner (Erfurt) 

22. Groß, Wolfgang (Gera) 

22. Laude, Johannes (Cottbus) 

24. Wagner, H.-Joachim (Magdeburg) 
25. Schreiner, Johann (K.-M.-Stadt) 
26. Läber, Herbert (Cottbus) 

26. Rabes, Gottfried (Halle) 

28. Buchner, K.-Heinz (Potsdam) 
29. Gallisch, H.-Jürgen (Halle) 

30. Große, Heinz (Halle) 

31. Ertel, Thomas (K.-M.-Stadt) 
32. Matzat, Peter (Halle) 

33. Thom, Gerhard (Halle) 

34. Schmidt, H.-Jürgen (Halle) 


Junioren 

Neubert, K.-Heinz (K.-M.-Stadt) 
Thormann, K.-Dieter (Potsdam) 
Henke, Dietmar (Gera) 
Kutschke, Jochen (Potsdam) 
Siebert, Dietmar (Dresden) 
Reiwald, Norbert (Potsdam) 


u ee 


a 


PPFPPF 


698 
679 
689 
589 
392 
324 


7128 
708 
667 
636 
599 
576 
518 


774 
694 
652 
626 
534 
435 
405 
263 


900 
206 
890 
884 
883 
854 
833 
818 
807 
790 
752 
680 
559 
380 
360 


785 
774 
767 
483 

34 


692 
385 


877 
771 
765 
707 
690 
675 
650 
625 
592 
380 
54 
494 
465 
461 
437 
403 
327 
323 
288 
279 
199 
198 
198 
125 

96 

75 

75 

67 

56 

50 

35 

13 


897 
746 
548 
507 
472 
461 


Ti 
B. 
9. 
10. 
11. 
12. 
12. 
14. 


Henning, K.-Jürgen (Potsdam) 
Palow, Olaf (Potsdam) 
Schmidt, Georg (Cottbus) 
Meißner, H.-Peter (Gera) 
Nadler, Jürgen (Potsdam) 
Georgi, Florian (Gera) 

Laude, Lutz (Cottbus) 

Rodat, Jörg (Potsdam) 


en 


. Bläsing, 


. Göricke, 
. Kaminsky, Thomas (Halle) 
. Domke, Klaus (Potsdam) 


EISINENASSHUFTURHRHE 


Zitzmann, Frank (Gera) 
Schwind, Ralf (K.-M.-Stadt) 
Schwolow, Eckard (Schwerin) 
Uwe (Berlin) 
Petrich, Andreas (Gera) 
Orlowski, Georg (Halle) 
Grothe, Frank (Frankfurt) 
Brockmann, Ingo (Potsdam) 
Kenzler, Harald (Potsdam) 
Bürger, Andreas (Berlin) 
Petters, Peter (Dresden) 
Hesche, Ralf (Potsdam) 


. Zier, Mathias (Dresden) 
. Asch, Egon (Cottbus) 

. Gruber, Thomas (Gera) 
. Tettweiler, 
. Gottschlich, Adelheid (Gera) 
. Ogrissek, H.-Georg (Halle) 
. Schnell, 
. Hücker, Ralf (Dresden) 
. Schäfer, 
. Block, Ingo (Potsdam) 

. Schulze, Karsten (Potsdam) 


Gabriele (Gera) 


Wolfgang (Potsdam) 
Ulrich (Halle) 


Windisch, Peter (K.-M.-Stadt) 
Ralf (Halle) 


Rusch, Uwe (Potsdam) 


Klasse F1B 
Senioren 


fer 
Sporunumpnr 


er 
N 


12. 


. Löffler, Joachim (Dresden) 
. Holzapfel, Horst (Halle) 


Dr. Oschatz, Albrecht (Berlin) 
Thiermann, Dieter (Dresden) 
Gronert, Jürgen (Erfurt) 


. Schaefer, Wolfgang (Berlin) 


Möller, Bernd (Potsdam) 
Tolkmit, Werner (Magdeburg) 


. Kutschke, Knut (Potsdam) 
. Naumann, Siegfried (Dresden) 
. Dohne, Wolfgang (Frankfurt/O.) 


Strzys, Fritz (Halle) 


Junioren 


I; 


Sernuansunngf umumwmn 


fer 


. Knöcher, 


Lindner, Siegfried (Erfurt) 


. Bock, Kurt (Gera) 


Heider, Lothar (Potsdam) 
Janowski, Ingo (Frankfurt/O.) 
Knoch, K.-Dieter (Gera) 
Mathias (Gera) 
Paschmionka, Jürgen (Halle) 


Jugend 


Groß, Ralf (Gera) _ 
Lindner, Astrid (Erfurt) 

Gay, Andreas (K.-M.-Stadt) 
Werner, Jürgen (Frankfurt/O.) 
Möller, Dietrich (Dresden) 
Benthin, Ralf (Potsdam) 
Fischer, Ralf (Erfurt) 

Höfer, Jürgen (Berlin) 
Kästner, Andreas (Erfurt) 

. Fischer, Reiner (Erfurt) 


Klasse FiC 
Senioren 


a ar 


J 


Soppwwen 


S 


Antoni, Horst (Erfurt) 
Krieg, Horst (Erfurt) 
Klatt, H.-Jürgen (Berlin) 
Henneberg, K.-Heinz (Gera) 
Müller, Hartmut (Gera) 
Fischer, Gerhard (Gera) 
Engelhardt, Klaus (Gera) 
Lokfink, Eckehard (Halle) 


nioren 


Glißmann, Uwe (Potsdam) 
Thomas, Manfred (K.-M.-Stadt) 
Pfeuffer, Ralf (Gera) 
Baldeweg, Martin (Gera) 
Linnert, Peter (Dresden) 
Benthin, Hartmut (Potsdam) 
Pambor, Frank (Dresden) 


Jugend 


1; 
2. 
3. 


Drechsel, Andreas (Gera) 
Biskup, Frank (Berlin) 
Lohe, Mathias (Gera) 





455 
370 
321 
208 
121 
92 
52 
17 


768 


436 
417 


801 
797 


662 
324 


501 
398 
340 
308 
164 

93 


720 
714 
609 
564 
502 
357 

53 


689 
680 
650 
420 
360 
348 
97 
51 
45 


889 
819 
659 
491 
476 
360 
180 

86 


810 
658 
609 
591 
561 
342 

46 


441 
357 
331 
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Informationen Schiffsmodellsport 


Mitteilungen des Präsidiums des Schiffsmodellsportklubs der DDR 





8. Europäischer Wettbewerb der Klassen C1 bis CA 


Vom 19. bis 24. September 1972 fin- 
det in Sibin (SSR Rumänien) der 
8. Europäische Wettbewerb im 
Schiffsmodellbau der NAVIGA statt. 
Die Veranstaltungen für den Euro- 
päischen Wettbewerb der Klassen 
C 1— C4 werden im Rahmen des 
„SIBINIUM-Festival“, eines tradi- 
tionallen Volkskunstfestes der Stadt, 
abgehalten. Der Schiffsmodellsport- 
klub der DDR ist mit einer Delega- 
tion unter Leitung des Vizepräsi- 


denten des SMK der DDR Franz 
Rauschenbach vertreten. Der Dele- 
gation gehören Johannes Fischer 
und Dieter Johansson an. 


Es ist vorgesehen, etwa 10 der be- 
sten Standmodelle unserer Republik 
auszustellen. 


Rüdiger 

Sektorenleiter 

u. amtl. Generalsekretär 
des SMK der DDR 





Achtung! An alle Arbeitsgruppen Schiffsmodellbau der Bezirke! 


Um eine kontinuierliche Information 
über die Wettkampftätigkeit des 
Schiffsmodellsports in den Bezirken 
unserer Republik zu gewährleisten, 
bitten wir die Verantwortlichen 
für Öffentlichkeitsarbeit in den Ar- 
beitsgruppen Schiffsmodellsport der 
Bezirke, dem Leiter der Arbeits- 
gruppe Öffentlichkeitsarbeit im Prä- 
sidiium des Schiffsmodellsportklubs 
der DDR, Kam. Bruno Wohltmann 
(über Redaktion „modellbau heute“, 
1055 Bergin, Storkower Str. 158) re- 
gelmäßig zuzusenden: 
— die Ausschreibungen von Wett- 
kämpfen (mindestens 3 Monate 
vor dem Wettkampftermin); 


— Veränderungen 


— einen Durchschlag der Wett- 
kampfprotokolle mit Ergebnis- 
listen von DDR-offenen Wett- 
kämpfen; 


im Wettkampf- 
kalender (mit Angabe der An- 
schrift des Verantwortlichen für 
die Organisation der Wettkämpfe 
und Beschreibung der Lage und 
Anreisemöglichkeiten zum Wett- 
kampfort für Zuschauer). 


Wohltmann 
Mitglied des Präsidiums 
des SMK der DDR 





WETTKAMPFERGEBNISSE 


DDR-offener Wettkampf im Schiffs- 


modellsport um den Wanderpokal der 
Stadt Weimar vom 6./7. Mai 1972 

Jugend 

DF ausgefallen 

DM ausgefallen 

DX ausgefallen (kein Wind) 

EH Pkt. 
1. Gerhard Bremer (Erfurt) 193,33 
2. Gerd Döll (Bad Tennstedt) 113,66 
3. Norbert Grützner (Suhl) 93,33 
EK 

Prommer (Suhl) 113 
EX > 

1. Eckard Wutschke (Weimar) 90 


2. Harry Herzog (Bad Tennstedt) 60 


3. Wolfgang Schütz (Bad Tennstedt) 56,66 
F3E 

1. Bernd Kunze (Magdeburg) 132,6 
2. Reinhold Hörnlein (Erfurt) 118,2 
3. Harald Deicke (Erfurt) 65,0 
F3V 

1. Bernd Kunze (Magdeburg) 135,6 
2. Reinhold Hörnlein (Erfurt) 

3. Ulrich Wahler (Erfurt) 

Seniorenklasse 

D ausgefallen (kein Wind) 

EH Keine Meldung 

EK Pkt. 
1. Helmut Schwarzer (Erfurt) 212,33 
2. Kollektiv Schwarzer/Zander 208,00 
EX 

1. Dieter Kleinteich (Suhl) 53,33 
2. Erich Kahlenberg (Ruhla) 36,66 
F3 E30 S 
1. Werner Rohde (Magdeburg) 70 
2. Rolf Meinhardt (Weimar) 140 
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F1— V2,5 

1. Peter Goerz (Eisenach) 28,6 
2. Heinz Brandan (Eisenach) 36,8 
3. H. J. Frank (Eisenach) 37,0 
F1 —- V 5,0 

1. Heinz Allebrand (Magdeburg) 31,4 
2. Heinz Brandan (Eisenach) 35,0 
3. Eberhard Seidel (Magdeburg) 42,0 
F1-V15 

1. Günter Hollmann (Magdeburg) 25,8 
2. Heinz Brandan (Eisenach) 26,4 
F2—-A Pkt. 

1. Rolf Maurer (Mühlhausen) 177,66 
2. Harald Schappmann (Weimar) 174,00 
3. Walter Göpfert (Suhl) 95,33 
F2-B 

keine Wertung 

F2 —-cC 

1. Hubert Wagner (Suhl) 190,33 
F3-E 

1. Peter Goerz (Eisenach) „ 139,8 
2. Klaus Börtling (Eisenach) 129,2 
3. Werner Rohde (Magdeburg) 128,6 
F3—-V 

1. Peter Goerz (Eisenach) 138,0 
2. Heinz Allebrand (Magdeburg) 121,8 
3. Günter Hoffmann (Magdeburg) 121,0 


Pokalgewinner für die beste Tagesleistung 
wurde Kam. Peter Goerz, Eisenach. Er 
hat den Pokal damit zum 2. Mal gewon- 
nen. Friedrich, Oberschiedsrichter 





Ergänzung zum 
Wettkampfkalender 1972 


DDR-offener Wettkampf für die Klas- 
sen D und F5, BAZ Lütsche bei Ober- 
hof (BV Suhl) am 9./10., September 1972 


WETTKAMPFERGEBNISSE (Auszug) 
VIII. Internationaler Wettkampf in Jevany 


F1—-E30 Ss 


1. Weichhaus, Bernd (BRD) 50,5 
2. Valenta, Vladimir (CSSR) 56,4 
3. Ricke, Bernd (DDR) 60,4 
4. Tischler, Peter (DDR) 62,0 
5. Junge, Hans-Uwe (DDR) 63,5 
6. Junge, Udo (DDR) 63,6 


F1-E500 s 


1. Junge, Udo (DDR) 28,6 
2. Tischler, Helmut (DDR) 29,3 
3. Barton, Zden&k (CSSR) 32,0 
8. Hofman, Michael (DDR) 53,5 


F1-V2,5 s 


1. Bolek, Jaroslav (CSSR) 24,8 
2. Dvorfäk, Vlastimil (CSSR) 26,2 
3. Schütz, Emil (CSSR) 27,0 


F1-V5 8 


1. Severa, Jaroslav (CSSR) 23,7 
2. Schütz, Emil (CSSR) 24,8 
3. Deker, Bernd (DDR) 237,1 
5. Kunze, Bernd (DDR) 31,8 


Fi1—-V15 S 


1. Tischler, Helmut (DDR) 20,0 
2. Bolek, Jaroslav (CSSR) 26,0 
F?2-a Pkt. 
1. Skefepa, Zden&k (C©SSR) 193,33 
2. Kubicek, Antonin (ESSR) 171,5 
3. König, Reinhardt (DDR) 170,3 
5. Jedwabski, Peter (DDR) 153,82 
F2-b Pkt. 
1. Köninger, Rudolf (BRD) 196,16 
2. Hock, Karel (CSSR) 188,33 
3. Skofepa, Zden&k (CSSR) 187,98 
5. König, Reinhard (DDR) 176,0 
9. Jedwabski, Peter (DDR) 159,99 
F2—-c Pkt. 
1. Mai, Josef (BRD) 182,33 
2. Arnold, Ferdinand (BRD) 166,8 
3. Novotny, Karel (CSSR) 85,4 
F3—-E Pkt./s 
1. Bausewein, Werner (BRD 239/51,5 
2. Valenta, Vlad. (CSSR) 139/52,6 
3. Weichhaus, Bernd (BRD) 138/56,2 
4. Gerhardt, Bernd (DDR) 138/58,5 
5. Tischler, Helmut (DDR) 138/59,8 
6. Hofmann, Michael (DDR) 137 

7. Ricke, Bernd (DDR) 135 

12. Kunze, Bernd (DDR) 129 
F3-V Pkt./s 
1. Severa, Jaroslav (CSSR) 141 

2. Bausewein, Werner (BRD) 140/46,0 
3. Zäk, Väclav (ÖÜSSR) 140/49,3 
5. Gerhardt, Berd (DDR) 139/45,0 
F5-X Pkt. 
1. Leister, Paul (BRD) 0 
2. Rabel, Wolfgang (Öst.) 12 
3. Linhart, Jiri (CSSR) 22,8 
F5—-M Pkt. 
1. Kukula, Hans (Öst.) 15 
2. Leister, Paul (BRD) 14 
3. Rabel, Wolfgang (Öst.) 13 
F5—-10 Pkt. 
1. Paukert, Werner (BRD) 3 
2. Leister, Paul (BRD) 11,7 
3. Melen, Fridrich (Öst.) 20,1 
Mannschaftswertung Pkt. 
1. CSSR 406,5 
2. Polsko 240,5 
3. Rakousko — Österreich 225,3 
4. DDR 216,2 
Außer Konkurrenz 

Junge, Udo-Uwe 

Junge, Udo 

Gerhardt, Bernd 

Decker, Bernd 

(sie wurden nicht für die DDR-Mann- 


schaft gewertet) 


modellbau heute 8/1972 


Technik + Phantasie — Erfolg? 


Merkwürdige Schiffe 
aus zwei Jahrtausenden (II) 


Ein „kleiner Sprung“ von etwa 1500 Jahren bringt uns 
von Kleopatra in die Zeit des englischen Königs Hein- 
rich VIII. Im Jahr 1515 wurde in Woolwich das Schiff 
„Henry Grace ä Dieu“ für ihn fertiggestellt. Dieses 
Schiff ist in jeder Beziehung eine Übersteigerung der 
damals gebräuchlichen Regelschiffe gewesen. Schiff- 
bauer und Rigger (Takelmeister) waren noch nicht reif 
für den Bau eines solchen Schiffes. Das beweisen der 
sroße plumpe Rumpf, die ungenügende Stabilität und 
die völlig unzweckmäßig aufgestellten Masten mit dem 
unförmigen Busgspriet. 

Es erscheint heute noch wie ein Wunder, daß die 
„Heinrich von Gottes Gnaden“ (= Henry Grace a Dieu) 
nicht im ersten „Kuhsturm“ kenterte. Ihre 54 schwe- 
ren Batterien sowie die nicht minder gewichtigen 
26 Deckgeschütze hätten bestimmt genügt, um sie aus 
dem Gleichgewicht zu bringen. Ihr Dasein auf den Ge- 
wässern um die Britischen Inseln war denn auch nur 
ein kurzes und ruhmloses. 


Eines der Regelschiffe etwa Mitte des 17. Jahrhunderts, die 
englische „Ducke“ Zeichnungen: Hans Räde 
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Das englische Schiff „Henry Grace a Dieu“ (= Heinrich von 
Gottes Gnaden“), gebaut 1515 


Mehr Glück dagegen hatte Heinrich VIII. bei der 
Schaffung einer starken Kriegsflotte. — 1562 gelang es 
dann Jchn Hawkins, einem Reeder aus Plymouth, den 
englischen Negersklavenhandel zu „entwickeln“. Er 
wurde dafür geadelt und zum Admiral ernannt. — 
Auch der Pirat Francis Drake erhielt 1578 den Adels- 
titel und wurde Admiral der Königin Elisabeth I. Zu 
Drakes Zeit begann England seinen großen Kampf 
gegen die damalige Kolonialmacht Spanien. 

Wie die Regelschiffe etwa ein Jahrhundert später aus- 
sahen, zeigt das nebenstehende Bild: „Ducke“, ein 
Schiff von 320 t. An der Takelung erkennt man deut- 
lich die Weiterentwicklung der „Henry“. Die Besat- 
zung der „Ducke“ ist übrigens gerade dabei, den $ 96 
der damaligen Seemannsordnungs in die Tat umzu- 
setzen: Matrosen sollen „gekielholt“ werden. — Diese 
Strafe entsprach der insgesamt ungeheuer grausamen 
Gesetzgebung seit den Tudors (Marx nennt sie „Blut- 
gesetzgebung“), mit der die englischen Könige die da- 
mals beginnenden Veränderungen in der sozialen 
Struktur des Landes aufhalten wollten. 

Die „Ducke“ wurde dann 1685 von der englischen Re- 
gierung an Spanien verpachtet und sollte von dort zur 
Bekämpfung von Seeräubern in Westindien eingesetzt 
werden. Das Schiff erhielt den Namen „Karl Il.“. Ka- 
pitän Awery, der Kommandant des Schiffes, fand es 
jedoch nützlicher, auf eigene Rechnung Seeräuberei zu 
betreiben, und empfahl sich beiden Ländern auf „eng- 
lisch“, indem er mit Schiff und Besatzung verschwand. 


In den nächsten Folgen bringen wir Ihnen unter anderem 

Bilder und interessante Einzelheiten über 

— den einzigen Siebenmastschoner der Welt, 

— spezielle Abschleppversuche im 19. Jahrhundert (dramati- 
scher Transport eines altägyptischen Obelisken über die 
Meere), 

— eine außergewöhnliche Erfindung: das Rollenschiff. 

Auch das Panzerkananonenboot „Nowgorod“ — ein Kreisschiff 

— wird in dieser Sammlung vorgestellt. 





International 





Ein bei unseren Modellbauern besonders beliebtes Vorbild ist 
der erste sowjetische Atomeisbrecher der Welt, die „Lenin“ 









Ein gern gesehener Gast bei den Internationalen Freund- Das Modell der „Z-526 AF“ im Maßstab 1:7,5 vor ihrem gro- 


schaftswettkämpfen in Rostock ist der polnische Modellsegler ßen Vorbild „Z-526 A“ 
Jerzy Przybysz Fotos: Wohltmann; Metzner; Archiv 


Die Firma Super-Tigre sieht der Konkurrenz von Rossi und 
Kosmik im eigenen Land nicht tatenlos zu. Dieser Prototyp 
eines neuen 2,5-cm’-Motors beweist es 

Bilder unten: Kaum sind die funkferngesteuerten Modellrenn- 
autos ins Gespräch gekommen, schon wittert die Modellbau- 
industrie das „große Geschäft“. Die japanische Firma Enya 
brachte diese Luftfilteranlage, die am Kühlkopf des Motors 
montiert werden kann, auf den Markt 





32 586 


